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MoTpe6GHOCTL TPAHCMOPTa U CBA3WM B OCHOBHbIX CPEACTBAX MO CPABHEHMIO C APYTUMU OTPAC/sAMU HApPOAHOIO XO-
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A szallitas és hirkozlés alloeszkdz-igényessége

Dr. EKTL ISTVAN
—  m —

A népgazdasagban végbemend valtozasok, kilo-
nosen a népgazdasdg szerkezetének maodosulésa,
a megalapozottabb tervezés igénye, a beruhézasok
korili problémék és egyes kedvez6tlen tendencidk
hatdséara az utobbi években el6térbe kerilt az allo-
eszkoz-igényesség kérdéseinek vizsgalata a népgaz-
dasag valamennyi agaban. Természetesen a rend-
kival allbeszkozigényes, a népgazdasag anyagi agai
alléeszkozeinek mintegy egyharmadat lekdt6 szal-
litds és hirkdzlés népgazdasagi agban is sziikséges-
nek mutatkozott az ilyen iranyu elmélyiltebb vizs-
gélat. A kovetkez6kben ezen vizsgalat [1] f6bb
eredményeit mutatjuk be.

AZ ALLOESZKOZ-IGENYESSEG FOGALMA,
MERESENEK PROBLEMAI

Az alldeszkoz-igényesség nagysaga és valtozasa
a tarsadalmi hatékonysag egyik fontos parciélis
mutatdja. Jelentésége elméletileg még nincs telje-
sen kidolgozva, az ilyen korébbi vizsgalatok héza-
gosak. Leszogezhetd, hogy az allbeszkoz-igényesség
véltozasa dnmagaban még nem ad feleletet arra,
hogy a népgazdasdg vagy annak valamely aga
hatékonyan fejlédétt-e vagy sem. Kulénésen Gva-
tosan kell figyelembe venni az all6eszkdz-igényes-
seget a fejlesztési dontéseknél; a dolog természete-
b6l kdvetkezben az egyes népgazdasagi agak, aga-
zatok, sOt az alagazatok kozott is jelentGs nagy-
sagrendi kilonbségek indokoltak.

Hosszabb tavon altalanos kdvetelményként meg-
fogalmazhatd, hogy a termelés novekedése fajlagosan
csokkend eszkoz- és munkaerdraforditast igényeljen.
Ezért az &lldeszkoz-igényesség vizsgélatat szokas
kiegesziteni munkatermelékenységi, illetve a két
mutatd kozott szoros kapcsolatot teremtd techni-

kai felszereltségi vizsgalatokkal; ezt tesszik mi is.
Megjegyezzik, hogy az emlitett eszkozraforditas
az allo- és forgdeszkozoket egyarant feloleli, az
eddigi vizsgalatok azonban csak az all6eszkdzokre
terjedtek ki.

A népgazdasdgban az alldeszkdz-igényesség ala-
kuldsat az 1 Ft bruttdé vagy netté nemzeti termelésre
esé bruttd alldeszkozérték elemzése alapjan szokasos
vizsgalni. A brutté nemzeti termelés a népgazdasag
egészére vonatkozd fogalom, amelynek alacso-
nyabb aggregacios szinten (pl. anépgazdaséagi agak-
ban, aldgazatokban) tartalmilag a brutté termelési
érték fogalma felel meg. A bruttd termelési érték
egy meghatarozott id6szak alatt az anyagi és
nem anyagi tevékenység eredményeképpen létre-
hozott termékek és szolgaltatasok realizalasi (piaci)
arakon kifejezett értékének 6sszege. Magaban fog-
lalja az el6z6 munkafazisok folyaman létrehozott
értéket is, tehat halmozott termelési mutatészam.
A realizalasi arak tartalmazzak a forgalmi ado-
kat, de nem tartalmazzadk azokat a bevételeket,
amelyek ugyan az értékesitéssel kapcsolatosak, de
azokat nem a vevl, hanem az allami koltségvetés
fizeti (arkiegészités, dotacié stb.).

A nettd nemzeti termelés a népgazdasag egészére
vonatkozé fogalom, amelynek alacsonyabb aggre-
gacios szintld megfelelje a nettd termelési érték.
A nettd termelési értéket Ugy szamitjuk ki, hogy
a brutté termelési értékbdl levonjuk a folyo ter-
meld felhasznélas és az alldeszkdzok értékcsokke-
nésének osszegét. Minthogy kiszamitésa a brutto
termelési értékbdél indul ki, ez sem tartalmazza az
arkiegészitéseket [2].

Megemlitjik, hogy az eddigi népgazdasagi szint(i
vizsgalatokban a hangsilyt a nettdé nemzeti ter-
melés (=nettd termelési érték) alapjan szamitott
mutatokra helyezték. Ennek valoszinl oka az,
hogy ellenkez6 esetben az all6eszkdzallomany,
illetve annak véltozdsa nem csupan a tért szam-



lat6jaban jelenik meg, hanem a bruttd termelési
érték fogalmaba belefoglalt amortizacion keresztill
a tort nevezdjében is.

A kozlekedésben és kiillondsen a személyszallitas-
ban az arkiegészités jelentds. Minthogy ezt az
eddig emlitett mutatok képzésekor nem kell figye-
lembe vennink, igy e mutatok magasabbak lesz-
nek, mintha az &rkiegészitést is tekintetbe ven-
nénk. Az egyes aldgazatok &rkiegészitési hanyada
Iényegesen kiilonb6z6; az alagazatok alléeszkoz-
igényességének osszehasonlitdsa ezért torz képet
eredményezne. A két emlitett mutatd mellett
ezért a kozlekedésben sziikségesnek itéltik egy
megfelelGbb alloeszkoz-igényességi mutatd beveze-
téset. Erre a célraaz 1Ft nettd arbevételre vetitett
alloeszkoz-igényesség mutatdjat talaltuk alkalmas-
nak. A nett6 arbevétel a forgalmi add nélkili bevétel
és az arkiegészités 0sszege. A forgalmi add Kisz-
rése azért indokolt, mert ez az alagazatok kozil
csak a kozuti kozlekedésnél van, a kisz(irés tehat
éppen a redlisabb 6sszehasonlitast segiti el6.
A nettd arbevételbdl — hasonld célbdl — levontuk
az alvallalkozoi teljesitményeket is; ez csak a szél-
litméanyozas 1968. évi netto arbevételével kapcso-
latban volt szilikséges.

A kozlekedés alldéeszkdzallomanyaban szerepel-
tetjik a kozutak és hidak bruttd értékét is. Ismeretes,
hogy ezt a szdmvitel nem tartja nyilvan; csak
becstlt értékben vehetd figyelembe. A KSH meg-
adta a kozutak és hidak azon becsilt bruttd érte-
keit, amelyeket bizonyos munkaiban alapul vett;
mi is ezeket hasznaltuk fel, bar megitélésiink sze-
rint ezek az értékek (az 1959. év végén 57; az 1970.
év végén 62 milliard Ft) aldbecsiltek.

A kozutak és hidak bruttd értéke nincs meg-
bontva aldgazatokra. Az egyébként szokasos or-
szagos és tanacsi Uthaldzat bontds sem lenne kon-
form az aldgazati bontassal. A kozuti kdzlekedési
alagazat ugyanis egyarant igénybe vesz orszagos és
tanacsi utakat. A varosi kozlekedés alagazat kozuti
részébe viszont csak a budapesti és miskolci varosi
autobusz-kozlekedés tartozik, s igy a tanacsi Gt-
halozatnak csak egy részét veszi igénybe. A koz-
utak és hidak becsult alloeszkdzértékét ezért csak
az alagazatindl magasabb aggregécios szinten ve-
hetjuk figyelembe.

Mint elvi kérdést jegyezziik meg, hogy az utakat
és hidakat nem csupéan a kdzuti és a varosi kozle-
kedési alagazat veszi igénybe, hanem a koziletek
gepjarmdvei, munkagépei, a magan szemelygep-
kocsik, motorkerékparok stb. is. igy tehat olyan
alldeszkozoket is szerepeltetiink, amelyeket nem
kizarolagosan, s6t viszonylag kis hanyadban hasz-
nal az agazat.

E tanulméany agazati — és nem tevékenységi —
osztalyozas szerint készilt, aldgazati mélységig
bontva. A szallitds, hirkozlés népgazdasagi ag
a Bevételi F6igazgatdsag altal dsszeallitott mérle-
gek kore szerint az 1. tablazatban feltlintetett 4ga-
zatokat, aldgazatokat és szakagazatokat tartal-
mazza.

E mérlegkor adatait kiegészitettiik a vazoltak
sz?rint a kozutak és hidak becsilt bruttd értéké-
vel.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tablazat
A vizsgalt agazatok, aldgazatok és szakagazatok
kore
Agazat Aldgazat Szakagazat
Szallitas Vasuti Kézforgalmu
kozlekedés vasutak
Korlatolt kézfor-
galmi vasutak
Kézati Vegyes gépjarmi-
kozlekedés kozlekedés
Célfuvarozas
Varosi Kozati villamos
kozlekedés kozlekedés
Vegyes varosi
kozlekedés
Taxikozlekedés
Garéazsipar
Vizi kozlekedés Haj6zas
Révkozlekedés
Légi kozlekedés
Szallitményozas
Hirkdzlés

Az 4gazati rendszerrel kapcsolatban megjegyez-
zuk, hogy a vasuti kozlekedés tartalmazza a MAV
iparat, javito- és epitdiparat is. A VOLAN Troszt
teljesitményeinek egésze a kozuti kozlekedés alaga-
zatban van, tehat nem a vérosi kozlekedésben
szerepel a VOLAN vallalatok helyi személyszalli-
tasi tevékenysége.

A szallitas, hirkdzlés népgazdasdgi ag egészére
vonatkozoan az 1960., 1965., 1966., 1967., 1968.,
1969. és 1970. évek id6sorait elemeztik 0sszeha-
sonlithatd, 1968. évi arakon. Az 1971. évi adatok
még nem alltak rendelkezésre. Al&gazati bontas-
baln leak az 1968., 1969. és 1970. évi adatokat vizs-
galtuk.

A NEPGAZDASAGI AG
ALLOESZKOZ-IGENYESSEGE

A szallitas és hirkozles népgazdasagi ag alloesz-
kozigényessége a vizsgalt idoszakban a 2. tabla-
zatban bemutatott csokkend tendenciat mutatta.

. ) .., 2. tablazat
1 Ft netto, illetve bruttdé termelési érték
alléeszkdz-igényessége

1Ft netté 1Ft bruttéd

Ev termelési érték alldeszkdz-igénye
Ft bazisindex Ft bazisindex
%

1960 15,96 100,0 6,97 100,0
1965 14,54 91,1 6,39 91,7
1966 14,54 91,1 6,43 92,2
1967 13,85 86,8 6,22 89,2
1968 13,70 85,8 6,14 88,1
1969 13,07 81,9 5,89 84,5
1970 12,23 76,6 5,54 79,5
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Az évek sordn mind az alléeszkézallomany, mind
a termelési érték novekedett, a termelési érték
azonban (1966 kivételével) gyorsabban, mint az
alldeszkozalloméany.

Regresszios analizis segitségével vizsgaltuk — 7
év adatpérjai alapjan — az alldeszkozallomany
mint flggetlen valtozo és a bruttd, illetve a netto
termelési érték sztochasztikus kapcsolatat.

A bruttd termelési érték linearis regresszios
egyenlete:

Y = 0,2616a; —18 594,

ahol Y a népgazdaséagi &g évi bruttd termelési ér-
téke, milli6 Ft-ban;
X a népgazdasagi ag évi atlagos alldeszkodz-
allomanya, miih6 Ft-ban.
Amint az varhaté volt, a kapcsolat rendkivil
szoros, r — 0,976.

A sz0résok:
ok= 17145 és U, = 4593

Az egyenletbdl megallapithat6, hogy az alloesz-
kézallomany 1 millié Ft-os valtozasa —sztochasz-
tikus jelleggel — évi 262 ezer Ft bruttd termelési
értékndvekmeényt eredményez. E két adat h&nya-
dosa 3,82, amely mint a bruttd termelési értek-
ndévekmeny alléeszkbzndévekmény-igényességi mu-
tatdja értelmezhetd. A novekmény alldeszkoz-igé-
nyessége tehat lényegesen alacsonyabb, mint a bruttd
tarsadalmi termék all6eszkoz-igényessége (1960-
ban 6,97 és 1970-ben 5,54); ez magyardzza az
utébbinak évrdl évre csokkend tendenciajat.

A nettd termelési érték lineris regresszids egyen-

lete :
Y = 0,1253; —9 843.

amely képletben
Y a népgazdasagi ag évi nettd termelési értéke,

millio Ft-ban; _
x anépgazdasagi &g évi atlagos alldeszkozallo-

méanya, millio Ft-ban.

Ez a kapcsolat is rendkivil szoros, a regresszios
egyutthatd r — 0,974. A szérasok:

ax— 17145 és ay = 2202

Az Aalldeszkdzallomany 1 millio Ft-os novek-
ményére es6 nettdé termelési érték-ndvekmény
125 ezer Ft. E két érték hanyadosa kereken 8.
A novekmény all6eszkdz-igényessége tehat ezen
elemzési aspektusban is szamottevden alacsonyabb,
mint a nettd nemzeti termelési alléeszkdz-igényes-
sége (1960-ban 15,96 és 1970-ben 12,23 Ft)."

Mind a brutt6, mind a netté termelési éerték-
novekmény eddigiekben szamitott alléeszkdzno-
vekmény igényessége termeszetesen a vizsgalt 7 ev
atlagakent adédik. Ez maga is valtozo érték; az
éves adatok hullamzé alakulasat a 3. tablazatban
mutatjuk be. Az &ll6eszkozallomany ndvekedése
a beruhazasok és a selejtezések egyenlege, ezért
célszerlinek latszik az 1 Ft bruttd, illetve netto
termelési értékndvekményre es6 (izembehelyezett
beruhdzasok adatdt is vizsgalni. Szadmbavételi
problémé&k miatt ez utdbbi alakuldsat csak az
1966—1970 évekre mutatjuk be. A beruhazésok
fajlagos mutatdja természetesen magasabb az allo-
eszkozallomény-novekmény fajlagos mutatojanal.

3. tablazat
Az alléeszkozndvekmények és az lizembehelyezett
beruhazasok mutatoi

1Ftnettd termelési 1Ft brutté termelési

érték-névekményre jutd

Ev alléeszkoz Uzembehelye- Aalléeszkdz iizembehelye-

névekmény zett beruhazas névekmény zett beruhazas
Ft Ft Ft Ft

1961 5,71 3,14

1965 41,09 9,34

1966 14,59 14,95 7,86 8,05

1967 6,14 7,46 3,33 4,04

1968 9,99 14,66 4,29 6,29

1969 3,72 7,36 1,82 3,60

1970 2,92 8,76 1,40 4,20

A vizsgalt évek beruhdzasai atlagosan mintegy
40%-kai kevesbé eszkozigényesek, mint a teljes
alldeszkozallomany alapjan szamitott eszkozigé-
nyesség. A népgazdasag egészében a helyzet fordi-
tott: a fejlesztések atlagosan 30%-kal eszkozigé-
nyesebbek a kialakult atlagnal.

ALLOESZKOZ-IGENYESSEG
ALAGAZATONKENT

A nettd termelési értékre vonatkoztatott allg-
eszk0z-igenyesség alagazatonként a vizsgalt 3 év-
ben a 4. tablazatban foglaltak szerint alakult.
Az alagazatok tendencidja csokkend, az e mutatd
szerint leginkabb alloeszkdzigényes varosi és 1égi
kozlekedés -kivételével. E két aldgazat nagy allo-
eszkoz-igényességének oka a nettd termelési érték
fogalméban keresendd; a két alagazat nett6 terme-
lesi érteke igen alacsony, st a Iégi kozlekedés 1968.
évi netto termelési értéke negativ. A varosi kozle-
kedés eszkbzigényessége novekedésében szerepe
van a metro els6 szakasza 1970. évi aktivalasanak.
A szallitmanyozas csekély all6eszkdz-igényességét

4. tablazat

1 Ft nett6 termelési értek alldeszkoz-igényessége
aldgazatonként

1Ft nettd termelési érték 1970. évi

2114 P H i 0,
Megnevezés alloeszkozigényessége '("1%?;3 :A’
1968 1969 1970 = 100)
Vasuti kozlekedés 15,45 15,57 15,20 98,38
Kozati
kozlekedés* 2,38 2,24 1,93 81,09
Varosi
kozlekedés* 24,49 39,92 50,92 204,65
Vizi kdzlekedés 15,22 14,54 12,35 81,14
Légi kozlekedés —90,77 24,13 30,80 —33,93
Széllitmanyozas 0,22 0,17 0,16 72,73
Szallitas* 1091 10,65 9,84 90,19
Hirkozlés 4,68 4,27 4,23 90,38
Szallitas és
hirkozlés* 9,72 9,32 8,71 89,61
Szallitas és hir-
kozlés, utakkal
és hidakkal 13,70 13,07 12,23 89,27

* Kozutak és hidak nélkil.



5. tablazat
A bruttdé termelési érték a nettdé arbevétel %-aban

Bruttd termelési érték
a netté arbevétel

Megnevezés % -4ban

1968 1969 1970

Vasuti kozlekedés .......... 83,5 83,8 84,6
Kozati kézlekedés* . ... 87,0 88,8 89,7
Varosi kozlekedés* ... 56,5 56,5 55,5
Vizi kozlekedés.....o........ 84,8 84,7 86,5
Légi kozlekedés 91,2 77,8 76,4
Szallitméanyozas 100,0 100,0 100,0
Szallitas* ... 81,8 82,7 83,4
Hirkozlés v 77,0 80,0 79,8
Szallitas és hirkozlés* .. 81,1 82,3 82,9

* Kézutak és hidak nélkul.

tevékenységének jellege magyaradzza; ehhez ele-
gend6k a hivatali tUgyvitel alléeszkozei.

A nettohoz hasonloan alakul az 1 Ft brutto
termelési  érték alldeszkdz-igényessége, de mar
csak a vérosi kozlekedési alagazatnal ndévekvd
tendencidju; ennek kifejezett oka a metré tizembe-
helyezése.

Amint emlitettiik, a brutté és a nettd termelési
érték nem tartalmazza az arkiegészitéseket, e muta-
tok alapjan az aldgazatok osszehasonlitasa ezért
nem realis. Az 5. tablazatban bemutatjuk a bruttd
termelési érték alakuldsat az arkiegészitést is tar-

6. tablazat
1 Ft nett6 arbevétel alléeszkdzigényessége
aladgazatonként

1Ftnettd ar-

Ftnett " 1970.6vi
., bevétel alloeszkdz-  jndex
Megnevezes igényessége (1968 =
1968 1969 1970 = 100)
Vasuti kozlekedés........... 5,44 540 5,27 96,88
Kozuti kozlekedés* . ... 1,00 0,97 0,87 75,65
Varosi kozlekedés* . ... 3,22 321 3,40 105,59
Vizi kozlekedés ... 3,91 366 2,92 74,68
Légi kozlekedés..... . 3,13 2,18 2,05 65,50
Szallitmanyozas.......... 0,15 0,15 0,15 100,0
SzAllTtas™ e, 3,75 3,66 3,44 91,73
Hirkozlés .. 2,33 2,27 2,22 95,28
Szallitas és hirkozlés* . . 3,55 3,46 3,26 91,83
Szallitas és hirkozlés
utakkal, hidakkal ... 5,15 5,00 4,67 v 90,68
*Kozutak és hidak nélkul.
7. tablazat
Az alldeszkdz-igényesség alakuldsa dsszetétel
szerint
1Ft netté 1Ft bruttéd
Ev termelési értékre esé

ingatlan jarm{ és gép ingatlan jarm( és gép

1960 12,36 3,60 5,40 1,57
1965 10,79 3,75 4,74 1,65
1966 10,67 3,87 4,72 1,71
1967 10,10 3,75 4,54 1,68
1968 9,92 3,78 4,45 1,69
1969 9,43 3,64 4,25 1,64
1970 8,76 3,47 3,97 1,57

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

talmazd nettd arbevétel %-aban. Ebb6l megalla-
pithatd, hogy az arkiegészités szerepe az egyes alag-
zatoknal kulonboz6. Masreszt az évek soran altala-
ban ndvekvé adatokbol arra kodvetkeztethetiink,
hogy az arkiegészités stlya csokkend.

A nettd arbevételre vetitett alldeszkdz-igényes-
ség alakuldsét a 6. tablazatban mutatjuk he alaga-
zatonként. Eszerint is csak a varosi kozlekedés
indexe mutat ndvekedést. A legnagyobb a vasut
alloeszkoz-igényessége, a hirkozlésé pedig jelentGsen
alatta marad a szallitdsénak.

ALLOESZKOZ-IGENYESSEG
OSSZETETEL SZERINT

A kozlekedés alldeszkoz-igényességének alaku-
lasat Osszetétel szerint is érdemes vizsgélni (7.
tablazat). Megéllapithaté ugyanis, hogy az all6-
eszkodzigenyesseg csokkend tendencidjat inkabb az
épitményigényesség csokkenése okozza; a gép- €s
jarmdigényesseg — enyhe hullamzasokkal és ezen
belil az utols6 3 vizsgélt évben csokkend irany-
zattal — stagnaldnak tekinthetd.

Alédgazatonként, 6sszetétel szerinti bontésban,
a nettd termelési értékre vetitett mutatok utolso
3 évi alakulasat vizsgaltuk (8. tablazat). Az épit-
ményigényesség altalanos csokkend tendenciajaval
szemben emelkedés tapasztalhatd a varosi és a légi
kozlekedésben. Megemlithet6, hogy a szallitas,
hirkozlés_épitmenyigenyessége valamivel gyorsab-
ban (11,7%-kai) csokken, az utakkal és hidakkal
egyutt szdmitva, mint azok nélkil (10,9%); ez
az utak, hidak ndévekvd kapacitaskihasznalasara is
utal. A jarmi- és gépigényesség kissé csokkend
iranyzatan belil a vizsgalt idszakban ugyancsak
a varosi és a légi kozlekedés mutatéi noévekedtek
jelent8sen, a legnagyobb alléeszkézallomanyt bir-
tokl6 vasut e mutatoja stagnalonak tekinthetd.

A nettdé termelési értékre vetités, valamint az
utak, hidak problémaja miatt az alagazatok muta-
toi kevéssé hasonlithatdk dssze. Kézenfekv a gon-
dolat, hogy e problémaék kikiiszobodlésére vizsgaljuk
az 1 Ft netto arbevételre es6 jarmiigényesség muta-
tdit (8. tablazat jobb sz€élsé 3 oszlopa). Ezen Ossze-
hasonlitasba természetesen a hirkdzlést nem von-
tuk be. A jarmiiigényesség — a nettd arbevételre
vetitve — valamennyi szallitasi alagazatnal csok-
kend tendenciju. A legnagyobb és a legkisebb
jarmligényességl aldgazatokat tekintve a K-
I6nbség mintegy haromszoros. A jarmiigenyesség
sorrendje nagyjabol megfelel a jarmivek élettar-
taménak és a kovetkezd: vizi, vasuti, varosi, légi
és kozuti kozlekedés.

A NEPGAZDASAGI AG
NAGY ALLOESZKOZ-IGENYESSEGENEK
OKAI

A kozlekedés alloeszkoz-igényességének magas
szinvonalat a népgazdasag egyéb agaihoz képest
a kovetkezOk indokoljak;
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8. tablazat

Az alldeszkoz-igényességi mutatdk alakulasa Osszetétel és aldgazatok szerint

1Ftnetté termelési

Megnevezés értékre es6 ingatlan

1968 1969 1970
Vaslti kozlekedés ... 10,09 10,12 9,83
Kozati kozlekedés>.. . 0,44 0,45 0,41
Varosi kozlekedés*................ 12,12 19,56 26,53
Vizi kozlekedés.....oovvvrvennnnen. 4,49 4,32 3,87
Légi kozlekedés ... — 45,77 11,58 13,59
SzAllitm&ny0zas....ccoccevureneeee. 0,17 0,13 0,12
SZAHTtAS™ v 6,43 6,26 5,77
HirkOzl€S oo 3,00 2,73 2,71
Szallitds és hirkozlés*..... 5,78 5,52 5,15
Szallitas és hirkdzlés utak-
kai, hidakkal ........... 9 92 9.43 8.76

* Kozutak és hidak nélkul

A kozlekedés allomanyaban rendkivul magas
a hossz0 élettartamud alldeszkdzok részaranya. Ingat-
lanigényessége mintegy OtszOrdse az anyagi agaza-
tok atlaganak. Az 1970. év végén az utak, hidak
nélkul szamitott népgazdasagi &g &lldeszkozallo-
méanyéanak 59%-a ingatlan, 32%-a pedig jarmdi.
A jarmiiveknek csaknem 70 %-a vasuti vagy vizi
jam(, amelyek szintén hosszl élettartamnak.

Mintegy 40%-kal ndveli mind a nett6, mind
a brutté termelési értékre vetitett alléeszkoz-igé-
nyessegi mutatd alakuldsat a kozforgalmit utak és
hidak — alabecsilt — brutt6 értéke. Az aldbecsi-
Iés problémajatél eltekintve, népgazdasagi szinten
az utak, hidak bruttd értékének figyelembevétele
realis, a népgazdasagi ag szintjén azonban az elvi-
leg kifogéasolhatd, minthogy e népgazdaségi ag az
utakat és hidakat csak kisebb részben veszi igénybe.
Redlisabb lenne a népgazdasagi agat az utak,
hidak brutt6 értékének csak olyan hanyadaval
megterhelni, amilyen hdnyadban e létesitmenyeket
igénybe veszi.

A népgazdasagi 0Osszehasonlitisokban az all6-
eszkOz-igényességet altalaban az idétényezd figye-
lembevétele nélkil szamitjak, pedig kbzgazdasagi
szempontb6l nem k6z6mbos, hogy az alléeszkoz-
allomany osszetev6i  kilonb6z6 élettartamuak.
Dr. fierend lIvan publikalt olyan adatokat [3],
amelyek az eszkozigényességet az alldeszkdzok
élettartamat tobbé-kevesbé kifejez§ amortizacios
kulcsok segitségével korrigaltan mutatjak be, 1968.
évi keresztmetszetben. E sz&mitas szerint a kozle-
kedésben a korrigéalt mutaté 23%-kai alacsonyabb
a korrigélatlannal.

A kozlekedés magas alldeszkdz-igényességét bi-
zonyos fokig indokolja a személy- és aruszallitasi
feladatok idényszer(ijelentkezése is. Az atlagos felada-
tokhoz képest a szallitasi kapacitas — elemenkeént
kulénbdzd mértékben — talméretezett, mind-
amellett a legnagyobb csucsfeladatok zavartalan
megoldasat nem teszi lehet6vé.

A kozlekedés realis okokbol valéban magas allé-
eszkdz-igényessége mutatoit tovabb noéveli e muta-
tok szambavételi mdédja és az arrendszer hatasa.
A brutté és a nettd termelési értékre vetitett allo-

1Ft nettd termelési értékre
esé egyéb alléeszkodz
(gép és jarmi)

1Ftnettd arbevételre
es6 jarmGérték

1968 1969 1970 1968 1969 1970
5,36 5,45 5,38 1,60 1,57 1,55
1,93 1,79 1,52 0,72 0,68 0,61

12,37 20,36 23,59 1,46 1,47 1,39

10,73 10,22 8,48 2,41 2,25 1,75
— 45,00 12,56 17,43 1,19 0,91 0,99
0,05 0,04 0,04 0,00 0,01 0,01
4,47 4,40 4,07 131 1,28 1,20
1,67 1,52 1,52 - -
3,78 3,64 3,47 — —* —
3,78 3,64 3,47 — — —

eszk0z-igényességi  mutatdk alkalmazasa felfelé
torzit, minthogy a mutatéul szolgal6 tdrt nevezd-
jében nem szerepel a népgazdasagi agunkban jelen-
tdsnek mondhat6 arkiegészités. igy pl. a brutto
termelési értékre vetitett alldeszkdz-igényességi
mutaté 17—19%-kal nagyobb, mint a fogalmilag
ahhoz kozelalld, de az arkiegészitést is tartalmazo
nettdé arbevételre vetitett mutato.

Az arkiegészités problémajaval és az arrendszer-
rel hozhat6 0sszefliggésbe, hogy amig a kozlekedés
eszkozigényessege, amely & népgazdasagban a leg-
nagyobb, 1968. évi realizalasi arakon szamitva
mintegy 30-szorosa a legkisebb all6eszkdz-igényes-
ségli anyagi agénak, addig — a KSH szamitasai
szerint — érték tipusu aron szamitva csak 20-
szorosa, kétcsatornas termelési tipusu aron sza-
mitva pedig csak 10-szerese.

A népgazdasag egyéb agaihoz képest nagynak
mutatkozd kozlekedési alloeszkoz-igényesség ter-
mészetesen nem bizonyit semmi olyasmit, hogy
a kozlekedés alléeszkdzellatottsaga a feladatokhoz
vagy mas népgazdasagi agakhoz viszonyitva Ki-
tiind lenne. S6t, a maindl magasabb alléeszkoz-
igényességi mutatok lennének kivanatosak, kilo-
nosen a kozuthalozatot, a varosi kozlekedést és
altaldban a személyszallitast illetéen.

A NEPGAZDASAGI AG
ALLOESZKOZ IGENYESSEGE
CSOKKENESENEK OKAI

A kozlekedés alldeszkdz-igényességének csok-
kend tendenciaja az er6sebb csokkentd és a gyen-
gébb novel6 hatasok ered6jeként mutatkozik. Més
szempontbol az OsszetevOk egyrészt pozitivek,
masreszt kevéssé Kkivanatosak.

1 Egyértelm(en pozitiv csokkent6 hatas a nép-

gazdsagi ag alagazati osszetételének mddosulasa a koz-
lekedéspolitikai koncepcidénak megfelelGen, ezen
belll a teljesitményekhez képest nagy alléeszkoz-
igényességl kisforgalmu vasutvonalak forgalma-
nak kozutra terelése, illetve a vasUtallomasok kor-
zetesitése is. A népgazdasagi &g nettd arbevételre
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vetitett alldeszkdz-igényessége 1968 és 1970 kdzotti
csokkenését — standardizélassal szamitva — két
hatdsra vezettik vissza, egyrészt az alagazatok
alldeszkoz-igényességének csokkenésére, masrészt
a népgazdasagi ag alagazati osszetételében mutat-
koz6 aranyeltolodasra. E két hatas csaknem azonos
nagysagu csokkenést okozott.

2. Nyilvan az el6bbi hatads érvényesul a nettd

vagy a brutt6 termelési értékre vetitett alldeszkdz-
igényesség alakuldséban is. Ezek vizsgalatakor
azonban tekintettel kell lennink egy masik ha-
tasra is, mégpedig az egyes alagazatokon belil az
arkiegeészitett és a nem arkiegészitett tevékenységek
aranyeltolddasaira is, amelyeket az 5. tablazatbol
olvashatunk ki. Ez tehat nem csupan a teljes
népgazdasagi &g, hanem az egyes aldgazatok
(bruttd vagy netto termelési értékre vetitett) allo-
eszk0z-igényességében is valtozashoz vezet. Mint-
hogy a kozlekedésben az arkiegészitések dontéen
a személyszallitdshoz kapcsolodnak, e valtozas
mogott foként a személy- és aruszallitasi teljesit-
mények aranyeltolédasa hazodik meg; a kettd
kozul az éruszallitasi teljesitmények novekednek
gyorsabban. Mig a kozhasznélatli személyszallitas
1970. évi utaskm teljesitménye az 1968. évinek
106,0%-a, addig a kdzhasznalatl aruszallitas aru-
tonnakul teljesitményének hasonlé adata 109,8%.

‘Az &rkiegészitett és nem arkiegeészitett tevékeny-
ségeknek az utobbi javdra mutatkozé aranyeltolo-
dasa azért csokkenti az alléeszkdz-igényességi mu-
tatdt, mert ennek hatasara a tért nevezG6jében
egyre nagyobb nett6 vagy bruttd termelési értékek
jelennek meg. Egyébként ez tisztdn szdmbavételi
probléma, tehat onmagédban nem pozitiv, de nem is
negativ jelenség.

A népgazdasagi ag bruttd termelési értékre vo-
natkozé alléeszkdz-igényessége alakulasat befolya-
sol6, eddig vazolt két tényezd szamszer(isitett ha-
tdsa a kovetkezd:

1 Ft bruttd termelési érték alldeszkoz-

igényessége az 1968. evben............... 4,38 Ft
Az arkiegészitett és a nem arkiegészitett

tevékenységek arényeltol6déasabol .. —0,05 Ft
Az aldgazatok &lldeszkdz-igényessége

tényleges valtozasabol ..................... —0,19 Ft
A népgazdasagi &g aldgazati Osszetéte-

lének valtozasabol.........covevveeeenn, —0,21 Ft
1 Ft brutté termelési érték alldeszkoz-

igényessege az 1970. évben ............ 3,93 Ft

3. Csokkent6 és pozitivnek nem itélhetd tényezd,
hogy a vizsgalt id6szakban a kozlekedés mind
a tervhez, mind az annal nagyobb — kil6ndsen
minéségi vonatkozasi — igényekhez képest keve-
set ruhazott be. Ez mind a személyszallitasban,
mind az aruszallitdsban az ismert nehézségekhez
vezetett.

4. Részben a beruhédzasi probléméakkal, részben
az amortizacios rendszer valtozasaval fligg Ossze
a O-ra leirt alldeszkdzoknek az eszkdzigényességet
csokkentd hatasa. A gazdasagiranyitas Uj rendjének
bevezetésekor minden (zemben levd alldeszkozre
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Uj nettd értéket allapitottak meg, akkor tehat
O-ra leirt alldeszkdz nem volt. 1970-re viszont mar
a szallitas és hirkozlés dsszes tzemel6 allbeszkdzei-
nek 1,8%-a O-ra irddott le; ezek bruttd értéke az
allomanybol kiesett, igy tehat ugyanennyivel
csokkent az alléeszkdz-igényesség. E hatés kilo-
nosen a vizi és a kozuti kozlekedésben volt jelen-
t6s.

5. Az &lldeszkoz-igényességet csokkentheti a ka-
pacitas fokozodd kihasznalasa is. A kapacitast, il-
letve annak kihasznalasat a széllitds és hirkozlés
egészére, vagy akar az egyes aldgazatokra nem
lehet egyetlen vagy néhany mutatoban kifejezni.
Az iparban is csak egyetlen kdzos és csak extenziv
jellegli mutaté van a kapacitaskihasznélas jellem-
zésére, éspedig az atlagos miszakszam. E mutato
a legfontosabb tevékenységeiben folyamatos tizem(i
dgazatunk kapacitaskihasznalasanak jellemzésére
nem alkalmas. Fokozza a nehézségeket, hogy
a kozlekedés két f6 kapacitastényezdje: a palya- és
a jarm(ikapacitas kozott lényeges mindségi kulonb-
ség van; az el6bbi helyhez kotott, az utébbi viszont
a térben és id6ben valtozo feladatoknak megfele-
I6en atcsoportosithatd. Mindenesetre megéllapit-
hatd, hogy a kdzutak kapacitdsanak kihasznalasa
Iényegesen megnovekedett. A jarmligényességi
mutatd csokkenése a jarmlkapacitas fokozott ki-
hasznalasara utal. Egyébként a kapacitas névekvd
kihasznaldsa altalaban kedvezének mindsithet6,
de negativ jelenség ha pl. a zsufoltsag ndvekedésébdl
stb. szérmazik.

6. Az alléeszkdz-igényesseget noveli a korabban
zOmeében kézi erdvel végzett tevékenységek gépesitése
(rakodas, palyafenntartas, adatfeldolgozas). Ugyan-
csak noveli a vasuti vontatds korszerUsitése is.
A személyszéllitds mindségi igényeinek kielégitése
egyre nagyobb értekl jarm(veket és épitmeényeket
igényel, és ez a dijszinvonal véaltozatlansaga foly-
tan ugyancsak az alléeszkdz-igényesség novekedé-
séhez vezet. Novel6leg hat a vasut rekonstrukcidja:
a nagyobb tengelyterhelésre és sebességre alkalmas
palyak és a korszer(i biztositoberendezések is.
Hasonloképpen a radio- és televizidvételi viszonyok
javitasa az orszag tertletén. A kozathalozat fej-
lesztését egyre inkdbb a magan személygépkocsik
szdméanak novekedése kodveteli meg, de a vazoltak
szerint a kozutak és hidak bruttd értéke teljes egé-
szében a szallitas, hirkozlés népgazdasagi g eszkoz-
igényességét noveli. A dolgozok szocialis ellatott-
saganak a fokozddasa ugyancsak noveld tényezd.

A vazolt novel6 tényez6k a vizsgalt idészakban is
hatottak, de a csokkent6 hatdsok erdsebben érvénye-
stltek. Feltételezhetjiik azonban, hogy a jovében
a csokkend tendencia enyhén ndvekv6be megy at.
Meger06siti ezt a kdzlekedés hosszu tava fejlesztési
koncepcidja is.

A MUNKA TECHNIKAI FELSZERELTSEGE
ES TERMELEKENYSEGE

A munka technikai felszereltsége a vizsgalt id6-
szakban szamottevéen novekedett (9. tablazat).
Emellett a termékenység novekedése agazatunkban
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9. tablazat

A munka technikai felszereltsége
és termelékenysége

A munka technikai
felszereltsége: | aktiv

A munka termelé-
kenysége: 1 aktiv

Ev keres6re esé bruttd keres6re esé nettd
alléeszkozallomany termelési érték
ezer Ft % ezer Ft %

1960 519 100,0 33 100,0

1965 555 107,0 38 117,5

1966 582 112,1 40 123,0

1967 594 114,3 43 131,7

1968 612 117,8 45 137,2

1969 616 118,6 47 144.8

1970 634 122,1 52 159,3

10. tablazat

N1 munka technikai felszereltsége alagazatonként

1 dolgozéra juté brutté
alléeszkozallomany

Megnevezés ilnggg)-(éo\/’i
(1]
1968 1969 1970 (1968 =
= 100)
Vasuti kézlekedés.......... 617 640 665 107,8
Kozati kozlekedés* . ... 114 111 114 100,0
Varosi kozlekedés* .... 340 355 394 115,9
Vizi kozlekedés...... . 563 533 517 91,0
Légi kozlekedés........... 542 546 539 99,4
Szallitméanyozas 74 68 68 91,9

Szallitas™>...... 431 435 445 |, 103,2

Hirkozlés 228 236 244 107,0
Szallitas és hirkozlés* .. 399 403 412 103,3
Szallitas és hirkozlés

utakkal és hidakkal . 612 616 634 103,6

*Kozutak és hidak nélkul.

meghaladta a technikai felszereltség novekedését;
a neépgazdasag legtobb ipardgaban a helyzet fordi-
tott. Agazatunkban e tendencia alapvet6en egész-
séges, amibdl azonban le kell szdmitanunk a ter-
melékenység novekedésének negativ 6sszetevéit
(Iétszdmhiany, a varosi kozlekedesben a zsufoltsag
stb.).

A?9. tablazatban szerepl6 — %-ban kifejezett —
adatparok alapjan vizsgaltuk a technikai felszerelt-
ség és a munka termelékenysége kdzotti korrelacios
kapcsolatot. Ez a kapcsolat rendkivil szoros, a kor-
relacios egytthato r=0,9787. A lineéris regresszid
egyenlete

Y = 2,497z —151,91,

amely egyenletben:
X az egy aktiv keresdre es6 bruttd alldeszkozallo-
many ertéke az 1960, év %-aban kifejezve, és
Y az egy aktiv keresOre es nettd termelési érték
az 1960. év %-aban kifejezve.

Az egyenlet szerint a szallitas, hirkdzlés nép-
gazdasagi agban a technikai felszereltség 1%-0s
novekedése a munka termelékenységét csaknem
2,5%-kal novelte.

A munka technikai felszereltségének aldgazati

adatait a 10. tablazat tartalmazza. Az altaldnos
novekedésen belul csokkenés mutatkozik a vizi,

stagnalas a kozuti és a légi kozlekedésben, s igy
a novekedés lényegében a vasuti és a varosi kozle-
kedésre vezethetd vissza. A vasUti kdzlekedésben
az é&llbeszkozalloméany novekedésével csokkent
a létszam, a varosi kozlekedésben pedig a metro
uzembedllitdsa er6sebben ndvelte az alloeszkozal-
lomanyt, mint a létszamot. A teljes népgazdasagi
ag technikai felszereltsége, egyrészt az egyes alaga-
zatok technikai felszereltsége, méasrészt anépgazda-
s&gi ag létszama aldgazatok szerinti dsszetétele val-
toz&sénak hatdsara novekedett (utak, hidak nélkal)
103,3%-ra. Standardizalassal szadmitva az egyes
alagazatok technikai felszereltségének véaltozasat
tlkrozd valtozatlan alloményd index 1,07, az 0sz-
szetelindex pedig 0,968. Az dsszetételelvaltozas te-
hat csokkent6leg hatott a népgazdasagi ag techni-
kai felszereltségének alakulasara.

A munka termelékenységét alagazatonként vizs-
galva, a mutaték képzési madjatdl fliggben némi-
leg kiilonb6z6 eredményre jutunk. Megitélésiink

11. tablazat
1 aktiv keres6re es6 nett6 arbevélel

1 aktiv keresGre es6 nettd
arbevétel, ezer Ft

Megnevezés 'NJO ég;i

1968 1969 1970 (GR% "

= 100

Vasuti kdzlekedés .. . 113,6 118,5 126,1 111,0
Kozuti kozlekedés .. 114,2 115,1 130,6 114,4
Varosi kozlekedés .. . 1055 110,1 115,9 109,9
Vizi kézlekedés.......... 145,1 1459 1772 122,1
Légi kozlekedés......... 173,2 250,6  262,7 151,7
Szallitméanyozas .... 440,0 448,7 4614 104,9
SzAallitas. ..o, 1148 118,9 129,5 112,8
Hirkozlés........ 97,9 104,0 110,0 112,4
Szallitas, hirkozlés .. 112,1 116,4  126,3 112,6

szerint az 0sszehasonlithatdésagot az 1 aktiv keres6-
re es6 netté arbevétel mutatdja biztositja legin-
kdbb (11. tablazat). Ezen vizsgélat szerint vala-
mennyi aldgazat termelékenyseége novekvl. A szallit-
manyozas magas termelékenysége bonyolités jel-
legl tevékenységébdbl adodik. Az egyes aldgazatok
termelékenységi szinvonala — a szallitmanyozast
figyelmen kivil hagyva — lényegesen kiegyenlitet-
tebb, mint az egyéb vizsgalt mutaték; a legna-
gyobb és a legkisebb alagazati termelékenységi
mutatdé hanyadosa minddssze 2. Ha az alagazato-
kat a technikai felszereltség és a termelékenység
csokkend sorrendjében irjuk fel, a két sorrend el-
tér6; kozottuk nincs szignifikans osszefiiggés. Ez
a tény az aldgazati feladatok és azok megoldasi
modjainak er6sen eltérd voltdbol kovetkezik.

A széllitas, hirkozlés népgazdasagi &g termelé-
kenységének valtozasa standardizalassal ugyancsak
két hatasra vezethetd vissza. Az egyes alagazatok
termelékenysége valtozasanak osszesitett, valto-
zatlan allomany( indexe 1,134, a népgazdasagi ag
Osszetétele valtozasabol adddd index pedig 0,993.
A nettd arbevétel alapjan szamitott népgazdasagi
agi termelékenységet tehat kis mértékben csok-
kentette az alagazati Osszetétel eltol6dasa.
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A széllitds és hirkozlés népgazdasagi ag allo-
eszkoz-igényessege a nepgazdasag egyeéb teruletei-
hez képest igen nagy. Népgazdasagi agunkon bell
az aldgazatok alloeszkdz-igényessége is erdsen el-
téré, nagyrészt feladataik kilénbdzdsége miatt.

A szallitds és hirkozlés alléeszkdz-igényessége
csokkend, technikai felszereltsége és termelékeny-
sége ndvekvd, sajnos azonban nem csupan egészsé-
ges tendencidk hatdséara. Az alloeszkoz-igényesség
alakulasdban meghataroz6 és épitményigényesség
csokkenése volt.1Az allbeszkdz-igényesseget szamos,
a mUszaki és a tarsadalmi fejlédessel Osszefuggd
tényezd noveli. Ezek hatdsara a csokkend tenden-
cia nagyobb tavlatban enyhén emelkedébe megy at.

Az alléeszkdz-igényesség mérési modja tobbféle
lehet. A népgazdasagban altaldnosan hasznalt mu-
tatok mellett szliksegesnek mutatkozott egy meg-
felelébb mutatd alakuldsanak elemzése is.

A vizsgalatok folytatasat nem csupan az indo-
kolja, hogy a mutatok alakuldsat az evek mulasa-
val is figyelemmel kisérjik. Lehet6ség van a vizs-
galatok elmélyitésére, finomitaséara. A kozfor-
galmu utak és hidak bruttd értékét megnyugtatobb
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madon kellene figyelembe venni. A szallitas és hir-
kozlés kiterjedt nemzetkozi kapcsolataira tekintet-
tel, megfontolandé olyan mutaté alkalmazasa,
amely az arkiegészitések mellett a devizaelszamo-
lasainknak a népgazdasagban A&ltaldnostdl eltérd
sajatossagait is tekintetbe veszi. Nehéz kérdésnek
latszik a kapacitdskihasznalas valtozasanak, to-
vabba néhany més pozitiv és negativ befolyasolo
tényez6 hatdsanak szdmszer(sitése. Erdekes prob-
léma a szamitasok elvégzése az agazati rendszer
helyett tevékenységek szerint, a teljes (all6- és
forgd-) eszkozigenyesség vizsgalata, az alloeszkoz-
igényesség és mas gazdasagi mutatok Osszefliggé-
seinek a feltarésa.
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A Csepel Autogyar gyartméanypolitikaja 1960-72 k6zdtt

HATOS GEZA

1. Bevezetés

1949.december 21-én készilt el az els6 négyhen-
geres Diesel-motor a Csepel Autdgyarban, és 1950
aprilis 4-én gordult ki a gyarkapun az els6 3,5 t
teherbirdsu gépkocsi. Mindkét egységet a gyar az
osztrdk Steyr cég licencidja alapjan allitotta eld.

Azlta nagy fejlédésen ment &t a Csepel Autd-
gyar. 1955-ig csupan a D350 jeld 35 t terhelhetd-
segl tehergépkocsikat és az 510 tipusjell autobusz-
alvazakat gyartotta nagy sorozatban. Rajtuk
kivil bar kisebb, de még jelentds darabszamban
készllt a négyhengeres benzinmotorral szerelt
130 jeld kéttengelyl, és a 300 tipusu haromten-
gelyd, egyarant osszkerékhajtast jarmda is, 1956.
marcius végéig. A kovetkezd években azonban mar
nem lehetett az igényeket csak ezekkel a tipusok-
kal kielégiteni. Ezért ker(lt sor a D352 tipusu 3,5t
hasznos terhelésl &ruszallitd, a D352B jell 3,5 t
terhelhet6ségl billené gépkocsi, majd a D420 jel-
leg( tipuscsalad szamos tagjanak gyartadsara 1955
—1956-t6l.

Bér az eredeti konstrukcidkon is végzett Kisebb,
el6nyds maédositasokat a Csepel Autdgyar, a D420
tipuscsalad kialakitasat viszont mar a D350 jelleg(i
jarmivek radikalis tovabbfejlesztésének lehetett
tekinteni, amire a sok bizonyiték kozil csupéan egy
alljon itt: a hasznos teherbiras 3,5 t-rol 4,3—4,5 t-
ra nétt. Tovabbi vélasztékbdvitést jelentett, hogy
ugyanebben az id6ben megsziiletett a D352 alap-
tipus mélyfurg, tlizoltd, izemanyagszallito, agregéat
stb. tipusvaltozata is. Ezeket 1961-ig gyéartotta val-
lalatunk.

Osszesen tiz valtozat tartozott a D420 tipus-
csaladba. Ezek igen korszerlinek bizonyultak, mert
tobbsegik az 1964. év végéig sorozatban készilt.
Az alaptipus (1. abra) 4,5 t hasznos terhet vihe-
tett, 3,67 t onsuly mellett, mig a max. 0Osszsuly
8,67 tonnat érhetett el. Mar a licencia honositasa is
jo tanulasi lehet6ség, el6iskola volt konstruktéreink
szamara, akik azutan a D420 csalad kialakitasakor
allhattak végleg sajat labukra, bizonyitva, hogy
rovid id6 alatt otthonossa véltak a jarm(tervezes
nehéz szakmajéban.

2. DOnt§ tipusvaltas 1960-ban

Mindig egyik jellemz6je a dinamikus gyart-
manyfejlesztésnek az, hogy egy Uj tipus, vagy tipus
csalad sorozatgyartasanak megkezdése utan szinte
azonnal megindul a fejleszt6 munka. Ennek kere-
tében vagy az éppen gyartasba vitt tipusok para-
meétereit javitjak tovabb, vagy teljesen, illetve
részben () konstrukciokat alakitanak ki. Vallala-
tunkndl ez utdbbi valosult meg. Ennek érdekében
1957 végén kezdtek az elképzelések testet olteni
a rajztablakon, s 1960-ban mar sorozatgyartasra
érettek voltak a D420 csalad alapjan tervezett
D450 tipuscsalad els6 tagjai. Ezeknek 1972-ig
Osszesen 39 tipusvéltozata sziletett, amelyeknek

tilnyom6 tobbségét kisebb-nagyobb sorozatban
gyartottak.

E tipuscsalad tagjainak teherbirdsa 5t, és a név-
leges motorteljesitmény is megnétt 15 LE-vel
a korabbi jarmuvek négyhengeres Diesel-motorja-
nak teljesitményéhez kepest — tehat elérte a 100
LE-t. A nagymérv( fejlesztés realizalasa 4j mellsé
és hatso hidat, valamint alvazat kdvetelt. Raadasul
ennek a csalddnak a keretében alakitottunk Ki
elészor a kilénboz6 aruféleségek szallitasara szol-
galé nyergesvonatok ugy, hogy a nyergesvonta-
tok mellett a félpotkocsikat is a Csepel Autdgyar-
ban allitottadk eld.

Mai ismeretek szerint ahhoz, kogy a haszongép-
jarm(gyartas kell6en gazdaségos legyen, legalabb
évi 25000 darabos sorozatnagysagot kell biztosi-
tani. Ha erre nincs lehet6ség, féként kiilonleges,
kis sorozatban, vagy egyedileg el@allitott jarm(vek
hozhatjak meg a gyarnak a kielégitd nyereséget.
Bar 1960-ban a kivanatos sorozatnagysag valami-
vel kisebb volt, gydrunk — mint a Dunai Repul6-
gépgyar ,,0rokdse” — nem tudta azt sem elérni.
Eppen ezért kellett egy olyan tipuscsaladot kiala-
kitani, amelyben sok kulénleges jarmdtipus is sze-
repelt.

E D450 tipuscsalad alaptagja a D450 00 jel( (2.
abra) 5 tonnas aruszallité volt, amelybdl 1960—71
kozott tobb ezer példany hagyta el a gyarat. Bar
szamos fbegység, szerkezet (motor, sebességvaltd
md, csuklostengelyek, kormanym( stb.) a gyéaron
belul késziult, masokat (pl. platé stb.) mar koope-
racidban kellett el6allitani, mig pl. a vezet6fulkét
és futdmdveket kozel kész allapotban kaptuk kiilsé
cegektdl. Szinte az alaptipussal egy id6ben kezd6-
dott a D450B, 5t terhelésl billend gépkocsi gyar-
tasa is. A D450 alvazara egy segédkeretes alvazat és
egy harom oldalra billenthetd, lemezb6l készitett
billend szekrényt épitettek. Mivel lehetéség volt
nagyobb tételek exportjara is a harmadik vilag
orszagaiba, megsziletett a billend kocsi jobbkor-
manyos kivitele, D450.55 jelzéssel.

1. dbra. 1955-ben kezdédott a D430 alaptipus gyartasa. Ez a jarmd
mar 6nallé hazai konstrukciénak tekinthetd
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2. dbra. Ez a jarm( a D450 tipuscsalad D450.00 jeld alaptipusa,
amelyet 1960—11 kozétt gyartott a Csepel Autogyar

3. dbra. Kompakt felépitésével t(inik fel a D455 billeué gépkocsi,
amelynek elso példanyai 1965-ben hagytak el a gyarat

4. &bra. | t cement szllitasara alkalmas a 1)450.16—041.10
nyergesvontaté. A félpétkocsi dnhordé

Volt még harom olyan billend kocsi, amelyek
kisebb-nagyobb mértékben eltértek a DA50B tipus-
tol, de legf6bb jellemz6jik mégis az volt, hogy
magasfali kocsiszekrénnyel késziltek. A fejlédés
tovabbi modositasokat kovetelt. Ezért tervezték
meg a D455 jell billené gépkocsit (3. abra), amely
az alaptipus 3720mm tengelytavaval szemben rovi-
ditett, 3300 mm-es tengelytavval és magasfald,
csak hatra billenthet6, 5t hasznos terhet befogadd
kocsiszekrénnyel készilt. Mivel az igények néttek,
kialakitottuk a 4200 mm tengelytavu alvézat is,
amelynek két tipuséra a vasarold cégek kulonboz6
felépitményeket készithettek.

E tanulmény terjedelme nem teszi lehet6vé,
hogy a tovabbi érdekes, D450 jellegli jarmiveket
megemlitsiik, ezért csak a néhany legérdekesebbrél
sz6lunk. Kozéjuk tartozik a D450.50 jarmd is,
amely a D450 alaptipus jobbkormanyos indonéz
kivitele volt. Alkalmazkodva az (j modszerekhez

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

SKD szallitasi rendszerben — f6egységként cso-
magolva, egyetlen széllitoladaban —kerultek ezek
a kocsik 1966-ig az indonéz megrendelékhdz. Em-
litest érdemel meg a D450.30 jell Coca-Cola szallito
kocsink, amelybdl szd&mosat lehet az orszég teri-
letén latni. Ennek egyik érdekessége az, hogy a ten-
gelytavot 4500 mm-re noveltik, mert nagytér-
fogatd, de viszonylag kis fajsulyl arut kell e jar-
muvel szallitani. 3710 mm tengelytavval sok
D450.60 mdihelygépkocsi alvdzat készitettlink
1964—1971 kozott, amelyekre az lkarus Karosszé-
ria- és Jarm(igyar Székesfehérvari Gyaregysége, és
mas gyarak épitettek felépitményt.

Bar — kuloéndsen a motorsatoros vezet6fiilke
miatt — a D450 jelleg( tehergépkocsik nem a leg-
korszer(bbek, kilonbozé vasarlok — koztik Kina
— mégis igenyik Oket. Eppen ezért 1971-ben
indult meg két tovabbfejlesztett tipus, a D450.01
aruszallito és a D450.05 billen6 jarm( sorozatgyar-
tasa.

Emlitettik, hogy a D450 csaldd alaptipusanak
nyergesvontatd valtozatai is késziiltek. Ezek ten-
gelytdva 3300 mm volt, és a megengedett max.
nyeregterhelés 55 t lehetett. Ennek megfelel6en
nyergesvontatoként max. 15t dsszsulyt engedtek
meg. Természetesen e nyergesvontatok Kkisebb-
nagyobb mértékben eltértek egymastol attol fug-
g6en, hogy milyen félpdtkocsit kellett vontatniuk.
A vizsgalt id6szakban aru-, sor-, bor-, tej-, mész-
tej-, bitumen-, illetve f(itéolaj-, sz0rp-, gyumolcslé-
és cementszallitd félpdtkocsikat gyartottunk tdbb-
fajta kivitelben. Az aruszallitok haromfajta kdzott
vamzaras tipus is volt. Szemléltetésul a 4. dbran
mutatjuk a D450.76—041.10 jel(i cementszallito
nyergesvonatot. Ennek 6nhord6 félpétkocsija 6 t
cementet képes széllitani. Erdemes megemliteni,
hogy a jarmi teljes hossza minddssze 9400 mm.
A tipuscsalas korszer(isitése soran egyébként egyes
nyergesvontatokba — igy az elébbi cementszallitd
félpotkocsi vontatdjaba is — mar hathengeres
145 LE-r6l visszaszabalyozott 115 LE teljesitmé-
ny( Csepel Diesel-motorkat épitettek, s6t — ha
a vevd kérte — ugyanennek a motornak 125 LE-s
véaltozatat is megkaphatta.

3. Megsziletik a ,,nagy” jarm(icsalad

Szinte a ,,kis”, D450 csaldddal egy id6ben szi-
letett meg a ,,nagy” jarmdcsalad, amely a D705—
710 jelet kapta. Erdekes mddon az alaptipus,
a D710, 14 t o6sszsuly(, 4300 mm tengelytavd
egyenes alvdz mar 1955-t6l készilt, de kezdetben
csak tlizolto felépitménnyel. Kés6bb méar a tej-
szallité, darus automentd, vamzéras Aaruszallitd
és nyergesvontatd véltozatokat is gyartottak.
A csaladba dsszese n 44 tipusvariacio tartozott, ide
értve a nyergesvontatokat is. Ezek mindegyikébe
145 LE-s Csepel Diesel-motort szereltek, s a veg-
sebesség 78 km/h volt. A tehergép kocsi jelleg( jar-
mivek Osszstlya a 15 tonnat nem haladta meg,
mig a nyergesvonatoké max.j24,1 t volt— egy
tipus, a D705.35—71.00 cementszallitdé nyerges-
vonat kivételével, amely 28,6 t 6sszsulyt moz-
gatott.
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5. dbra. 1>705.15 tipusu, 8 t terhelési vamzaras tehergépkocsi

E tipuscsalad szdmos tagjanak befejez6dott mar
a sorozatgyartasa, viszont tobb tipusé 1968 és 1971
kozott indult. Természetesen az alaptipus megjele-
nésétél szamitott id6 Ota sokat korszer(isodtek
a csalad jarm(vei. Mivel részletes tipusismerte-
tésre nincs mod, csak néhany valtozatrol szolunk.

1965-ben kezd6dott az 5. bran lathatd D710.15
jeld, 8t hasznos terhelésli vamzaras tehergépkocsi
sorozatgyartasa. Az idedlis 5/10 t mellso/hatso
tengelyterhelés( jarm(i azért volt el6nyds, mert ha
nemzetkdzi forgalomban vett részt, minimalisra
csOkkentette a hatarnal vald varakozas idejét.
Id6kozben a TIR forgalomban a 32 és 38 t 0ssz-
sulyd gépkocsi- és nyergesvonatok kozlekedtetése
valt altaldnossd, ezért 1967-t61 mar nem készitet-
tik ezt a vamzaras tipust.

A nyergesvonatok kozill sokat allitottunk el6 a
D705.14—077.11 jel(bdl, amely 12 000 1s6r szalli-
tasara alkalmas. A Il m hosszusadgu nyergesvonat
félpotkocsijan négy, egyenként 3000 1 (rtartalm,
a menetiranyra mer6leges hossztengellyel fekv6
hengeres tartaly van, konny(fémbdl. Ezek hészi-
getelése olyan, hogy 20 °C hémérsékleten 0,5 °G
ora a betoltott folyadék hémérséklet valtozasa.
E jarm(vekbdl az utolso példanyok 1968-ban hagy-
tak el a gyarat. Erdekességként emlitjiik, hogy ha-
sonl¢ felepitésl félpotkocsik tej, bor, szorp szalli-
tasara is készultek.

Igen jol bevalt gyartmanynak bizonyult a
D705.15—0.71.00 tipust, 15t cementet szallito
nyergesvonat, amelynek 1966-ban indult meg a so-
rozatgyartasa. Jellemzi a fejlesztési Iépcséket, hogy
a D705.15 tipus helyett el6bb a korszer(ibb D705.25
majd a még modernebb D705.35 nyergesvontatok
vitték a cementes félpdtkocsit. A 6. abran az utobbi
tehat a D705.35—071.00 véltozat lathat6. Leg-
fébb jellemzdje, hogy a két hengeres acéltartalybol
allo félpdtkocsi onhordd szerkezet. Mivel a loer6-
dotéacié csak 51 LE/t volt, 1969 6ta kivansagra
D705.42 tipust nyergesvontatéval is rendelhet6
a felpotkocsi. Az el6bb emlitett nyergesvontatok
145 LE teljesitményével szemben ebbe a hathenge-
res szivomotor turbdtodltott valtozata kerdl, amely
170 LE-t ad le, és ezzel a l6er6dotacio 6,15 LE/t-ra
né, ami mar meglehetésen kedvez6. A D705 jel-
legii nyergesvontatok egyébként még panel-,
vamzaras aru-, bitumen-, f(téolaj- stb. szallitd
félpotkocsik vontatdsara is szolgélnak.

ti. abra. Onhord(’)jellegﬁ félpotkocsival zemel6 BI115.JS—071.00
nyergesvontatd I8 t cement szallitdsara

7. &bra. 7000 1 ivévizet vihet a 11707.03 jarmd

8. dbra. DS30 jellegl autébusz alvaz, amelybdl karosszalt kivitelben
ma is rengeteg fut az orszagbhan

9. abra. Terepen 3 t hasznos teher szallitasara alkalmas a D344
osszkerékhajtast tehergépkocsi

1



12

Mar a D450 csaladndl lattuk, hogy a szerkeszték
négyfajta tengelytav varidciot valdsitottak meg.
Hasonlé [épés tortént a D705—710 tipuscsalad
tovabbfejlesztésekor. E csalad tehergépkocsi tag-
jainak 4300 mm, nyergesvontatoinak pedig 3400
mm a tengelytava. Ez utobbit véve bazisul, 1964-
ben kialakitottdk a D707 csaladot, amelynek hét
tagjabol négynél 3400 mm, haromnél pedig 3800
mm a tengelytadv. A D707 csalad minden tagja te-
hergépkocsi jellegl, tehat nyergesvontatd nincs
kozottik, mert a D705 tipust nyergesvontatok mo-
dernizalt valtozatai még megfelelnek. Egyébként is
1973-ban megkezdédik a D730 csalad gyartasa.
Ennek tagjai mar nagy minéségi ugrast jelentenek
a D705—710 és D707 csalad valtozataihoz képest,
mint errél kés6bb még szdlunk. A D707 jellegi
jarmivek ivovizet, tejet és tlzel6anyagot szallit-
hatnak. Kozuluk a 7. abran a D707.02, 7000 1
befogaddképességl vizszallitot mutatjuk be, amely-
bél kulondsen Ghéndban zemeltetnek sok pel-
danyt. Egyébként barmilyen folyadékot vihet
e jarm{, ha a tartdlyok belsd feliilete megfeleld
bevonatot kap, s a kiszolgald szerelvények is alkal-
masak. A 6200 mm teljes hosszUsagu jarmi két
db, egyenként 3300 mm hossz( tartalyban viszi
a folyadékot.

Bar az altalunk gyartott autobuszalvazak nem
illenek bele az eddig targyalt csaladokba, mégis itt
beszélink roluk, mert jellegiknél fogva inkabb
nagy kocsialvdznak szdmitanak. Az 510 és D620
tipust autdbuszalvdzakat véltotta fel a D630
autébuszalvaz csaldd, amelynek gyartdsa 1959.
juliusdban kezdddott és 1971-ben fejez6dott be.
Persze e 12 év alatt szdmos korszer(sitést hajtot-
tunk végre az alvazakon, amelyek tavolsagi és va-
rosi autdbuszok, tejszallité gépkocsik, réntgen,
TV, mozgd laboratériumi, midszeres, miit6 és
egészségugyi kocsik alépitményeként szolgaltak.
Az 5000 mm tengelytavolsagl alvazak osszsllya
mind a tizen6t valtozatban max. 14,5 t lehetett.
A szisztematikus fejlesztésr6l jellemzésul csak
annyit emlitink meg, hogy kezdetben mechanikus,
1965-t61 pedig mar légszervosegelyes mechanikus
kormanymudvel szallitottuk kivansagra az alvaza-
kat, de rendelkezésre allt a hidraulikus szervokor-
manyos Kivitel is. 8. dbrankon a mechanikus kor-
ménymdivel szerelt D630 alaptipust mutatjuk,
amely gerincét képezte a BKV, illetve MAVAUT
autobusz allomanya megalapozédsanak. A varosi
Kivitelben 22, a tavolsagiban 37 ul6hely van, ml’g
a szallithaté osszes utasok szama 60, illetve 50 fo.

4. Megjelenik az 6sszkerékhajtasu tipuscsalad

Igen Kkedvez6 gazdasagi id@szakban sikerilt
piacra hozni a D450 csalad els6 tagjait, amelyek
akkor nagyon korszer(inek szamitottak. Ez lehe-
tett taldn az alapja annak, hogy a honvédség meg-
bizta gyarunkat egy 3t terhelés( dsszkerékhajtasu
jarm kifejlesztésével, amelybdl végil jarm(csalad
sziletett. A 9. abran lathatdé e csaldd alaptagja,
a D344.00 jarmd, amelyet 1961 és 1966 kozott
gyéartottunk. A 3750 mm tengelytavu gépkocsi
épitett aton 3,5, terepen 3 t hasznos terhet vitt,
viszont énsulya 5,4 t volt, amit a terepjarod jelleg

kozlekedéstudomanyi szemle

magyardz. CsOrlét is kapott a jarm(, amelynek
kotélhossza 30 m, max. vonéereje 4 1 Terepfokozat-
ban az osztomd{ attétele mells6 hidhoz 1 :2,62,
a hatsohoz pedig 1 : 1,75, sigy 2,0 km/h tartos ku-
szosebesség biztosithaté.

1966-ban az elébbi tipus korszer(sitett valtoza-
tdnak, a D344.01 Kivitelnek gyartasa kezd6dott
meg, s még ma is tart. Kialakitottuk e tipus polgari
véltozatat is, amely a 1)344.02/2 jelet kapta. Ezen
nincs csorlémd, viszont 3,5 t helyett 5t hasznos
terhet vihet. Sorozatgyartasa 1969-ben kezd6dott.
Mivel igény volt ra, csorlémivel is szallithatja
gyarunk e polgari kivitelt. E jarmivek kilondsen
a mez6gazdasagban és a nehezen megkdzelithetd
falvak, vérosok stb. ellatdsdban alkalmazhatdk
elénnyel. Ezeken kivil a kissé eltér6 D344 alvazak
tlizolt6 gépkocsik és szippant6 jarmd alvazaként is
gyéarthatok.

A csalad tovabbfejlesztésével szillettek meg
a D346 tipusu gépkocsik, amelyekbdl jelenleg hat-
féle létezik. Kozottuk 4000 1 (rtartalma Uzem-
anyag tolt6t, vizszallitd gépkocsit, 20, illetve 8 kW
teljesitmeény( generatorral szerelt mdhelygépkocsi
alvézat talalunk. Mindegyik jarm{ végsebessége
82 km/h, a max. 9,5 t dsszsullyal, s igy meglehetd-
sen hamar érhetnek a kivant helyekre.

5. Torzsegységek sajat gyartasban

Vallalatunk sajnos nem vertikalis jellegd, ezért
szamos fontos torzsegységet, szerkezeti elemet vagy
kooperécidban gyartat, vagy teljesen, illetve majd-
nem kész allapotban kilsé cégektdl szerez be.
E helyzet rendkivili hatranyai a vizsgalt 1960—72
kozotti idészakban kulénosen a kovetkez6 harom
tertileten mutatkoztak meg: 1. nincs (és nem volt)
nagy kapacitasl sajat ontddénk (a megsziintetett
preciziés ontdde csak ,villamharitonak™” volt jo);
2. nem volt és ma sincs futdmd gyartasunk; 3. a leg-
kulonfélébb vezet6filkéket is mindig kilsé cégtol
(Ikarus, illetve ennek bedolgozoi) kellett beszerez-
nink. Ez a harom fontos ,,hidny” rendkivili mér-
tékben akadalyozta mindig a gyartméanyfejlesztést,
az egy-egy Ujfajta jarmdicsalad gyartasara vald
attéreést.

Ennek bizonyos ellensulyozéasara viszont igye-
keztlink a sajat gyartasu torzsegysegeinket rend-
szeresen fejleszteni. igy pl. vallalatunk fennallasa
Ota az alapmotorbdl kb. 12 fajta valtozat késziilt,
de kdzben idegen konstrukciéju motorokat is gyar-
tottunk. Atargyalt id6szakban a kévetkez6 Diesel-
motorok sorozatgyartasa folyt:

a) Keéthengeres soros motorok. Teljesitmény:
28 LE. Alkalmazés: traktor.

b) Négyhengeres soros motorok. Teljesitmény:
55, 60, 70, 90, 95 és 100 LE. Alkalmazas: stabil,
dumper, kompresszorhajt6, jarma.

c) Hathengeres soros motorok. Teljesitmény:
115, 125, 130, 145, 170 LE. Alkalmazés: hajo,
jarm(, traktor, dumper.

E motorok lokete egységesen 140 mm, a furat
pedig 110, vagy 112 mm.
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10. &bra. 145 LE-s a DG14.10 motor, amelyet a D630 autdbuszaivaz
esalad tagjaiba szereltink

Izelit6ul itt a D614.10 tipust motort (10. abra)
mutatjuk be, amelyet a D630 autdbuszalvdz csa-
ladba szereltink. E motor teljesitménye 145 LE,
2300 /p-en, mig forgatonyomatéka 49 mkp, 1500/p-
nél. A 112/140 mm furat/l6ket méret(i hathangeres
motor teljesitménysulya 4,35 kg/LE. A hathenge-
res turbotoltott valtozat (11. abra) furat/loket
ardnya viszont 110/140 mm, 06sszlokettérfogata
7990 cmii, és teljesitménye 170 LE, 2200/p-nél.

11. 4bra. Kidllitdson a DG15.18 tipust turbétoltétt Csepel
Diesel-motor

13

13. abra. A KO069 jel(i folydésoros hidraulikus szervokormanym
metszete

Els6sorban a 071.00 jelli 15t terhelésl, cementet
szallito félpotkocsi nyergesvontatdjaba épitjik be,
mint ahogy mar kordbban jeleztik (3. fejezet).

Masik fontos gyartmanyunk az S450 tipust se-
bessegvalto tipuscsalad, amelybe jelenleg 31 fajta,
40 mkp bemend forgatdbnyomatékd, mechanikus
kdérmoskapcsolasy tag, és az e csalad fejlesztésével
kialakitott 8 fajta, 50 mkp bemend forgatonyoma-
tékd, szintén mechanikus kérmdskapcsoldsu tag
tartozik. Egyébként 1967-ig gyéartottuk a JAFI
(ma AUTOKUL) S510 sebességvaltom(vét, és az
S310 csalad két tagjat a rendkivil kurrens 1k311
autébuszokhoz. Erdekes mddon e csaladnak volt
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13. &bra. 6x6 liajtasképletii, D717.01 jell billend gépkocsi alvazanak
kisérleti példanya

14. abra. 10 t teher szallitasara készilt 1967-ben a 11708.10 jel(i
tehergépkocsi

15. 4bra. 300 LE teljesitmény(i volt a 11814 jel Csepel 8V lliesel-motor

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

szinkronizalt kivitelii tagja, viszont kulénb6zd
okok miatt az S450 csaladnak még ma sincs.

Itt kell megemliteniink a kilonbdzd kormény-
mUveket is, amelyeket jArm(veken kivil kombajn-
ba és targoncaba is beépitettek. A targyalt id6-
szakban 31 fajta mechanikus, 2 fajta légszervose-
gélyes mechanikus és 2 fajta hidraulikus szervo-
kormanym( szerepelt a gyartasi programban.
A mechanikus kormanym(vek a sajat gyartasu
haszongépjarmlvekbe és az Ikarus autébuszokba
kerlltek, mig a Iégszervdsegélyes mechanikus Kivi-
teleket a D630 autdbuszalvaz csalad tagjaiba szerel-
tik. 1969-ben kezd6dott a K069 tipusu integralis,
forgattyukaros, golydsoros hidraulikus szervokor-
manymd (12. abra) sorozatgyartasa, s eddig mar
20 000-nél tobb készilt beldle. Legnagyobb vevéje
Lengyelorszag, ahol autébuszokba és Jelez jarmu-
vekbe épitik be. Itthon az IkI80 és 1k556, vala-
mint az k260 és 1k280 autdébuszokban talalunk
ilyen jellegli kormanymiveket. A 70 kp/cm2
max. olajnyomassal miikddd, max. 6 t terhelés(
kormanyzott futdbm(ihéz alkalmas korméanymfvel
tartosan 270, maximalisan 340 mkp forgato-
nyomaték fejthetd ki a korméanykartengelyen.
Kdzben 1970 decemberében megindult a K059
tipust tortoszlopos, illetve merevoszlopos fogas-
léces hidraulikus szervokormanym(i gyéartasa is.
Ezeket jelenleg a D566 tipust jarm(be épitjik,
majd 1973-t6l a D730 csalad tagjaiba is. E kor-
manym(vek szintén max. 6 t tengelyterhelési
futdbmivek kormanyzasara alkalmasak.

Teljes tipussorban gyartottuk még vallalatunk-
nal a Hardy-Spicer és Mechanics rendszer( csuklos-
tengelyeket, valamint 3 fajta homokinetikus csuk-
I6t is. Ezenkivll tengelykapcsolokat, modosito-
mUveket, torzids rezgéscsillapitokat Diesel-moto-
rokhoz, mellékmeghajtasokat, 50 és 70 mm 4at-
mér6jl lengéscsillapitékat, Warszawa dugattyu-
kat allitottunk el6 nagyobb mennyiségben a tar-
gyalt id6szakban. Az emlitett gyadrtmanyok nagy
része ma is szerepel a programban, de kozben
szélesedett a kooperécios gyartas.

6. Nem indult meg a sorozatgyartas...

JOl ismert tény, hogy a kiforrott gyartmany —
legyen az komplett jarm(, vagy torzsegység, esetleg
kevésbé bonyolult szerkezet — biztositasa érdeke-
ben szdmos kisérletre, kisérleti és prototipus pél-
dany elkészitésére van sziikség. Ezek természete-
sen nem mindig felelnek meg a kdvetelményeknek,
s akkor nem keriilhetnek sorozatgyéartasba. Sza-
mos esetben el6fordulhat az is, hogy miiszaki szem-
pontbdl ugyan Kkielégitbek a paraméterek, de
kdzbeszdl a gazdasdgossag (pl. a vezetdfiilke csak
dradga importbol biztosithato) és ekkor ismét nincs
gyartas. Most néhany olyan gyartméanyt mutatunk
be, amelyekbdl kisszdmu kisérleti vagy prototipus
példany készilt csupan.

Mar az 1960-as évek elején vilagos volt, hogy a
kozeljovo a 14—18 t terhelésl gépkocsiké, illetve a
22—26 t teherbirasi nyergesvonatoke lesz a na-
gyobb tavolsagu aruszéllitasban. Ezt vallalatunk-
nal is felismerték, mert kialakitottuk a D717 tipus-
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csaladot. Ebben tiz tag — k6z0ttiik 6t gépes kocsi,
0t nyergesvontatd szerepelt. Mindegyikiuk hajtés-
képlete 6X6, illetve kivansagra 6X4 lehetett. Az
aruszallitd gépes alaptipus teherbirdsa 165 t, a
nyergesvonaté 37t dsszsullyal, 5 tengelyes Kivitel-
ben 25t volt. 1962-ben két kisérleti darab készilt
Henschel vezet6filkével. A 25t dsszsulyd, 15t te-
herbirast, D717.01 jell billend kocsi alvazat ve-
zet6filke és billendszekrény nélkiil a 13. abra szem-
lélteti az 1963. évi BNV-rol. Bar m(szaki szem-
pontbol mindkétjérm[i tokéletesen megfelelt, még-
sem gyartottuk Oket, mert a korszer( vezet6fulkét
csak importbdl lehetett volna biztositani, és a hidak
gyartdsara nem taldltunk hazai véllalkozét. A
D717 csaldd mellett természetesen megmaradt
volna a D705—710 tipuscsaléd is.

1967-ben készilt el a D705—710 jarmdcsalad
fejlesztett kivitele, a D708 csalad konstrukciés do-
kumentacioja. Ebben 8 és 10t teherbirdsu teher-
gépkocsik és 14—17 t hasznos terhelés(i nyerges-
vonatok szerepeltek. Vegiilis egyetlen Kisérleti pél-
dany, a D708.10 jel(i aruszallito (14. abra) szlile-
tett meg, amelyet az 1967. évi BNV-on is latni le-
hetett. A billenthet6 vezet6fllkét az Ikarus ter-
vezte és épitette. A korszer(i irdnyzatnak megfele-
I6en a jarm( aluminium platdt és golyosoros szervo-
kormanymdvet kapott. Onstlya mindossze 5,4 t
volt, tehat igen kedvez6, a 101terhelhetGséget véve
figyelembe. Sajnos, az egész koncepciot azert nem
sikertilt megvalositani, mert a vezet6filke és a hi-
dak gyéartasara nem volt hazai vallalkozd. Veégul
1968-ban a gy6ri MVG-be kerilt a jarm{ és doku-
mentacidja azzal, hogy majd ott fogjak gyartani.
Mint ismeretes, végul mégsem kezdédott meg e ti-
pus el6allitasa.

Megemlithetjik a 072.06 tipusu, 20 labas konté-
ner szallitaséara alkalmas félpotkocsit is. Ez a kisér-
leti példany 1969-ben készilt, céljanak meg is
felelt, de a nyergesvontatdba legalabb 230—250
LE-s motor kellett volna. Kézben az MVG-ben
gazdasagosabbnak mutatkozott konténeres félpot-
kocsik, illetve nyergesvonatok el6allitasa.
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Arra mar csak utalunk — hely hidnyaban —
hogy a D450 csalad korszer(sitése, illetve levéltasa
érdekében kellett volna 1968-t6l a D462 jarmdi-
csaladot gyartani, de ez a program ismét, féként
vezetdfilke és hidak hianyaban nem kezd6dhetett
meg. lgaz, hogy palyéazatot is irt ki gyarunk vezetd-
fulke tervezésere, s a palyazat sikerrel zarult — s6t
a GTI-AUTOKUT kdzrem(kodésével (ivegszal-
erésitésl poliészterb8l egy masikfajta flilkébol ha-
rom példany készilt — a gyartasra azonban nem
akadt vallalkozé.

Persze, nemcsak komplett jarmivekbdl, de
torzsegységekbdl is készultek kisérleti és proto-
tipus darabok. Kozulik most csak két motorrol
sz6lunk. Az egyik a D814 jelii 8V hengerelrende-
zeés( Diesel-motor volt (15. abra), amely 1961-ben
200 LE-teljesitmenyt ert el. Rendkivul el6nyos-
nek tint, hogy a mar meglevé szerkezetekbél sike-
riilt bizonyos fokig e motor dsszeallitasa. Bar a mo-
tor jol mkoédott (egy példanya még ma is fut
jarmiibe épitve), gyartasara egyéb nehézségek
miatt nem KkerQlt sor.

A maésik motor a D614.28 jel(i, dinamikusan fel-
to1tott Diesel-motor volt, amely a 145 LE-s telje-
sitmény( alapmotorral szemben 160-LE-t ad le.
Sorozatgyartasban nincs, mert az autdbusztipust,
amell(ybe szantdk, most mas paraméterekkel ké-
szitik.

7. A ma és a jovo

1969 elején még ugy tlint, hogy az eddigi évi
4—5000 helyett hamarosan 10 500 haszongépjar-
muvet fogunk el6allitani. Kdzben azonban az
autébuszgyartas lépett el kozponti kérdésse, ezért
kapacitasunkat — Uj beruhdzasok beléptetésével —
ugy kellett konvertalnunk, hogy az évi kb. 10 000
autébusz padlovaz, illetve szekrényvazfenék és kb.
3000 kuldnleges gépjarm( el6allitasara legyen al-
kalmas, megtartva az 5. fejezetben jelzett gyart-
méanyokat is. Az 1971—73. evi id6szak tehat az Uj
tipusokra valo atallas korszaka.

16. abra. 5,5 t hasznos terhet szallit a IM.\VJ.00 alaptipus
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17. abra. Ddlil! jeld 6sszkerékhajtasa gépkocsi

Mivel nem volt célszer(i tovabb halogatni a D450
csalad korszer(sitését, 1971-ben megindult a 1)452
jarmdcsalad els6 tagjanak, a D452.00 tipusnak
(16. &bra) a sorozatgyartasa. E jarm( 55t hasz-
nos terhet vihet. Vezetéfiilkéje lengyel STAR tipus,
amelynek ellenértékeként hidraulikus szervokor-
ményokat adunk. A 95 LE-s, négyhengeres Diesel-
motorral 78 km/h a végsebesség. Erdekesseg,
hogy a kézifék levegémiikodtetésd, rugder6tarolos
rendszer. 1972-ben megindult a D453 jel(, 4,8 t
terhelhetGsegl billend gépkocsi gyartasa. Jelenleg
kilenc tagbol all a D452 csalad.

Bar 1970-ben néhany darab mar elkésziilt a D 566
jarm(bél (17. abra), a sorozatgyartas csak 1971-
t6l kezd6dott meg. A 6x6 hajtasképletld jarmdi
hat szempontbdl uttéré jelleg konstrukcié hazank-
ban: 1 billenthet6, el6kormanyos fém vezet6filke,
2 + 10l6- és 2 fekv6hellyel; 2. hidraulikus szervo-
kormanym(; 3. héatul elhelyezett 7 t vondereji
csérlémd; 4. levegbsegélyes hidraulikus, egymastol
flggetlen kétsoros tarcsafék, mint lUzemi fék, és
a 3. tengelyhez az Uzemi fék hazéaval egybeépitett
rugoerétarolos kézifék; 5. flggetlen, trapéz kereszt-

38. abra. 8.9 t aru szallitasara alkalmas a 1)730 jarniiiesalad
1)730.00 jell alaptipusa
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leng6karos, torzios rugdzési! kerékfelfliggesztés;
6. menetkdzben is 0,5—35 atu kodzott valtoztat-
haté nyomdast gumiabroncsok. A menetkész alla-
potban 9,6 t tomegd, 5 t teher szallitdsara képes
jarm(, amely még 5t Osszsulyl vontatmanyt is
vihet, idedlis a nehéz mez6gazdasagi és egyeb te-
repen.

Még 1971-ben megkezd6dott az 1k556 és 1kI80
tipust autdbusz szekrényvazfenekek sorozatgyar-
tasa is vallalatunknal, amely az 1k200 csaladra
valé attérésig tart majd.

Kdzben elérkezett az ideje a D705-710 csalad
modernizalasanak is, amit a D730 jarmlicsalad
tagjainak gyartasba vitelével oldunk meg. A kor-
szer(isités legszembet(in6bb jele, hogy a régi, el-
avult vezet6fulke helyett a lengyel kétsoros Jelez
tipust szereljuk. Eddig mar elkészilt a D730.00
jeld alaptipus (18. abra), amely 4200 mm tengely-
tavval 89 t aru szallitdsara alkalmas, valamint
a D733.02 tipusl, 7,1 t hasznos terhelésl beton-
keverd- és szallitd gépkocsi. Szintén kész az osztrak
WOMA céggel kooperacidban gyartott nagynyo-
masi — max. 700 atlis — csatornatisztito gép-
kocsi, amelynek alvdza D730 jellegli. Mindh&rom
jarmd Kkisérleti példany. A tipuscsalad néhéany
tagjanak sorozatgyartasa 1973-ban kezdddik meg.

Az 1972. évi BNV-on vasari dijat nyert D564
tipusa univerzalis, kéttengely(i, 0sszkerékhajtas
agrotechnikai jarm(vink. Ez a D562-564 csalad
egyik alaptagja, amely 5,4 t dnsullyal 5t hasznos
terhet visz a legnehezebb terepen is. A tipuscsala-
dot a D344 csalad felvaltasara terveztik, de a fon-
tosabb varidnsok gyartadsara 1974 el6tt nemigen
kerilhet sor.

Torzsegységek vonatkozdsdban csak két témat
emlitink. Az egyik a motor kérdése. A Csepel
motor valdban fejlesztésre szorul. A néhéany lehet-
séges modszer (motorcsalad licencia vétele, MAN
égéstér adaptaldsa stb.) kozul az latszott a leg-
olcsébbnak, hogy az AUTOKUT-at bizzuk meg
a megoldds kimunkalasaval. Ennek keretében
a 145 LE-teljesitmény( szivomotorunkat ugy kell
»megfiatalitani”, hogy 160—165 LE-t adjon le



XXIll. EVFOLYAM 1973. 1. SZAM

s a jelenlegi megmunkalé sorokon is gyarthatok
legyenek a korszer(sitett motor moédositott, illetve
Uj alkatrészei. Mér fékpadon fut az els6 motor-
peldany, s az eddigi eredmények Kkielégit6ek.
A 115X140 mm furat X loket méretl, kdzvetlen
befecskendezési Uj motor fajlagos tlizel6anyag-
fogyasztasa mintegy 10—15%-Kkal, teljesitmeny-
sulya kb. 15%-kal csokken a jelenlegi hathengeres
motorunkhoz képest, ugyanakkor élettartama je-
lent6sen n6, ami a részben import szerelvényeknek
is kdszonhetd. Kétségtelen, hogy az égestermékek
mérgezé anyagtartalma is merséklédni fog.

A maésik emlitésre mélté téma a KO79 tipust
hidraulikus szervokormanym(, amelyik fogasléces
jellegd, és max. 101terhelesi tengelyhez alkalmaz-
hat6. Az els6 kisérleti példanyok most késziilnek,
s a sorozatgyartasrdl az eredmények alapjan don-
tenek.

Végil elmondjuk, hogy 1973-t6l nagy tomeg-
ben megindul gyarunkban az lkarus Karosszéria-
és Jarm(igyarban tervezett 1k255, 1k260, k266
eés k280 jeli autObusz szekrényvazfenekek eés
zet elején mar utaltunk. 1975-ben mar ezek teszik
ki vallalatunk teljes gyéartasi volumenének min.
75%-4t.

8. Osszefoglalas

E fejezetben el6bb arrdl szélunk, hogy eddigi
fejtegetéseinkben mirél nem beszéltink. Nem volt
mod a jelenlegi piaci helyzet, az &rmechanizmus
hatdsai, a fejlesztési mddszerek, a KGST tervek,
a gyartasfejlesztés sth. taglaldsara, mert a vizsgalt
id6szak gyartmanyainak bemutatasat tlztuk Kki
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célul. Ennek ellenére tébb olyan fontos terméket
sem tudtunk megemliteni, mint pl. a panelszallito és
a kiskonténeres félpotkocsi, amelyekbdl pedig meg-
lehet6sen sok készilt. Természetesen lényegesen
tobbfajta kisérleti és prototipus jarm(i és torzsegy-
ség szuletett, mint amennyit itt roviden jeleztiink.

Eddigi fejtegetéseink alapjan meg lehet alla-
pitanunk, hogy: 1. a Csepel Autdgyar sokfajta, de
zomében kilonlegesnek minésil6é jarmivet gyar-
tott, mert kapacitasa soha nem tette lehet6vé azt,
hogy normal gépkocsikat nagy, gazdasagos sorozat-
ban allitson eld. 2. A sajat ontode, vezet6filke- és
hidgvartas hianya rendkivili mértékben megnehe-
zitette a gyartmanyfejlesztést. Ennek ellenére 3.
mindig felismertuk a helyes és kovetendd irany-
vonalat — mint ahogy azt a csak kisérleti, illetve
prototipus példanyig eljutott jarm(vek és torzs-
egységek bizonyitjdk is — megvaldsitasukra, illet-
ve kovetésiikre azonban sokszor nem volt mod. 4.
Azzal, hogy az MVG megkezdte a nagyteherbirasd
gépkocsik, gépkocsivonatok és nyergesvonatok
gyartasat, ezek a tertlletek bezarultak gyarunk
el6tt, aminek egyéb hatasai is vannak. 5. Szamos
esetben felsébb hatésdgok — féként a KGM —
koncepcié valtozasai és befolyasoltak gyartmany-
politikankat.

(Megemlitjik, hogy a tanulmanyban még nem
hasznéltuk az 0j MSZ 4900-ban eldirt mértekegy-
ségeket, s6t ezen tulmenéen — a folydirat szoka-
sainak megfeleléen — gordil6é témeg helyett dssz-
suly, jarmd tdmeg helyett pedig 6nsuly megneve-
zés szerepel mindendtt.)

Reméljik, hogy a jelzett tipusvaltozasok Ujabb
fellendulést hoznak véllalatunknak, és ilyen hat-
térrel sikerll egy racionélisabb, méar a tavolabbi
jovére vonatkozo gyartmanypolitikat megalapozni.

Lapunk példanyonként megvasarolhato:

az V., Vaci utca 10, és

az V., Bajcsy-Zsilinszky at 76. sz. alatti

Hirlapboltban
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Lejt6k az utasforgalom lebonyolitasadban

Dr. ERDELYI TIBOR

Az utasforgalomban a szintkulonbségek lekiizdé-
sét épitett szerkezetek (Iépcs6k, lejt6k) vagy gé-
pek (felvondk, mozgolépcsék) teszik lehetbvé.
A talnyom¢ tobbséget jelentd épitett szerkezetek
koziil a 1épcs6k létesitése szinte kizarélagos. Ezen
a téren azonban az utobbi id6ben bizonyos szem-
Iéleti valtozasok tapasztalhatok, amelyeknek utas-
forgalmi vetlletét kivanjuk vizsgalat targyava
tenni.

Hazankban is — els6sorban néhany uGjabban
épitett kozépuletnél — a 1épcs6k mellett megjelen-
tek a lejtdk is. Alejtok tervezése azonban nem atér-
tékelt, funkcionalis igénybdl fakad, hanem els8sor-
ban esztétikai indokoltsagot takar. Aterepszintbdl
kiemelt épulet foldszinti bejaratat ugyanis a lejt6
nyujtott formaja a lépcsénél természetesebb mo-
don koti 0ssze kornyezetével, ugyanakkor épitész-
esztétikai vonatkozéasban nagyvonalubb megol-
dasra alkalmas. Kisebb, épuleten belili szint-
kulonbség leklzdésére, vagy szabadon vezetett
EeIS(j karok kialakitdsara szintén terveznek lejt6-

et.

A lejtbket a kozlekedés-épitészetben els@ésorban
nem esztétikai, hanem funkcionalis kovetelmé-
nyek igénylik. Minden ko6zlekedési célokat szol-
gald épitménynél — kilondsen a vasiti felvételi
épulet és tartozékai esetében — legfontosabb az
egyid6ben jelentkezd utastomegek gyors atbocsa-
tasa, vagyis az utasaramlés, utasforgalom zavar-
talan lebonyolitasa. E cél elérésére a lejt6k adott-
sdgai a lépcséknél tobb tekintetben kedvezdbbek.

Jellemz6i az aladbbiak:

a) A lejté két szint magassagkulonbségenek at-
hidalaséra a 1épcsénél természetesebb és zavarta-
lanabb kozlekedést biztositd megoldas, a folyama-
tos utasaramlast viszonylag egyenletesen vezeti le.
A kozlekedés folyamatossagat gatlé azt a legna-
gyobb hatranyt kiszobéli ki, amely a lépcsd
és a sik felulet talalkozasanal 6hatatlan torlodéas-
ban jelentkezik. Egyenletes az utasaramlas azért is,
mert a Iépcséknél kotelezen elGirt pihendk lejtok-
nél nem szukségesek, igy a jarofelulet egyenletes,
torésmentes.

b) A lejtbn a vizszintes jaréfeliletekhez képest
sem lassul az utasaramlas. A kilonbségeket az 1.
tablazat mutatja be.

1. tablazat
Utasaramlas sebessége, m/s
sikon Iépcsén lejtén
0,8—11 le 0,5 le 1,3
(a zsufoltsagtol fiiggben) fel 0,4 fel 1,1

Alépcs6n tehat mindkét irdnyban lassul az utas-
aramlés, mig a lejtén bizonyos felgyorsulasra lehet
szamitani, vagyis az utasaramlas sebességvéaltozasa
kedvez6en hat, a torlédas fellazul.
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c) A lejté utasaramlasi sebességébdl kovetkezik,
hogy azonos szélességi meéretek esetén atbocsato-
képessége a lépcsénél nagyobb. Ezért a lejt6 a Iép-
csOkarok szélességénél keskenyebb lehet. Ez a meg-
oldasi lehetéség kulonosen szélességi helyhiany
esetén — pl. ha vaganytengely-adottsagok miatt
a peron keskeny — jelent6s.

d) Agyorsabb utasdramlas kdvetkeztében a lejté
nagyobb hosszfeliiletén a sorok fellazulnak, tgas-
sdg keletkezik. A 1épcs6é zart vonulasi rendje
helyett kialakulé tdgassag hatdsa kedvez6, amelyet
a kilénb6zd koru utasok eltérd menetsebessége
még fokoz. A sorok fellazulasa révidebb id6 alatt
ad lehetéséget az ellenaramd utasforgalomra.

e) A muszaki szempontbdl célszerlien kialakitott
lejtd baleseti vonatkozasban is kedvez6bb a Iép-
csénél, mert a fokok nélkili egyenletes fellilet és
a lazabb sorképzddés biztonsdgosabba teszi a kdz-
lekedést.

f) Kulfoldon altalanosan hasznaljak az an.
poggyaszkulit. A csomagok kényelmesebb — hor-
dar nelkili — tovabbitasara alkalmas kiskocsik
minden nagyobb palyaudvaron megtalalhatok.
Miutdn ezeket Iépcsokdn nem hasznélhatjék,
a IéEcsc’j also és felsd csatlakozasa kdzott a poggya-
szokat csak kézben — az utazas kulturaltsaganak
karara —vihetik. A lejtd viszont a poggyaszkulik
ﬁs Igyermekkocsik akadalytalan tovabbitasara al-

almas.

g) A lejtén kevésbé farasztd a kozlekedés, mint
a lépcséjaras, ezert idbsek, betegek szaméra job-
ban megfelel.

h) A lejt6 enyhén ives kialakitdsanak sincs aka-
déalya, mert az iv kisebb sugara mentén is lehet
balesetmentesen kdzlekedni; ugyanakkor biztonsa-
gi okokbol anagyforgalmu Iépcséknél ives, ék alaku
fokokbdl all6 kialakitas tilos.

A felsorolt jelent6s el6nyokkel szemben két
hatranyt lehet szembeallitani:

a) Miutan a személyforgalmi célokat szolgald
lejt6 — az ABEO altal el8irt — mértékad6 emel-
kedése 10% (targoncaforgalom esetén 4%), a ki-
futtatds hossziranyd helyigénye nagy.

b) A lejté szabad magassdga — 2,20 m — miatt
fedetlentul hagyott része nagy feliletet von el
a kozlekedd-tartozkodo terek hasznos teriletébdl.
A teriiletveszteség kulondsen a koltséges, fedett
épliletrészek esetében érzékeny.

Az elényok és hatranyok osszevetésébdl kovet-
kezik, hogy a csekélyebb szintkilonbség a lejté
Iétjogosultsagat noveli.

*

A vasuti felvételi épileteknél a lejtéket az épilet
és kornyezete, illetve az aluljarok és a peronok
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kozott célszer( épiteni. A Kkiépités modozatai az
alédbbiak:

a) Személyforgalmi célokra
al) kizarolag lejt6,
n,,) lejté és lépcsé egyittesen,
ad lépcs6 melletti poggyaszlejto.
b) Poggyéaszforgalmi célokra szolgéld lejté.

Ad a) A személyforgalmi célokra szolgalo lejt6k
esetében a mertékado 10%-os (9°) emelkedési maxi-
mum hatdrozza meg a kialakitas korulményeit.
A 10% jelenleg orszagos (ABEOQ) el6iras, amely
azonban talzottan szigorinak tlinik. Ha a kétség-
telenll kevésbhé forgalmas, de id6jarési viszontag-
sagoktol védtelen gyalogjardék esetenként 20%-
nal is meredekebbek lehetnek, indokolt volna
a mértéekadd emelked6t 12—15%-ban megéllapi-
tani, hiszen pl. a peronokba épitett lejt6t jorészt
— perontetd esetében teljesen — fedetten, védet-
ten épitik. A mértékadd szazalék felemelésével
a lejt6k kritikusan hosszi kifuttatasat lehetne
csOkkenteni.

Ad al) A személyforgalmi lejtd kialakitasa el-
s6sorban a magassagkulonbség fuggvénye.

A nalunk atlagnak tekinthet§ szintkilonbség
a 2,50 m-es bels6 magassaghol, az aluljaré és
a pélya szerkezeti magassagabol, valamint a 0,30
m-es emelt peronszintbdl tev6dik dssze. Ez a szint-
kilénbség 4,05 m. Fontol6ra kellene venni — kiil-
foldi példak nyoman — a bels6 magassag csokken-
tését: a javasolt elégséges bels6 magassag, illetve
szabadon hagyott keresztmetszet 2,20 m. Miutan
a tobbi méreteket lényegében véltoztatni nem
lehet, a teljes magassag 3,75 m-re csokkenne (2.
tablazat).

2. tablazat

Magassag (m) Lejt6hossz (m)

belsé teljes 10% 12% 15%
2,50 4,05 40,50 34,00 27,00
2,20 3,75 37,50 31,30 25,00

A tablazat a szikséges lejt6hosszakat a belsd
magassag és a mértékadd emelkedd valtozasainak
fuggvényében mutatja. A tdblazat azt bizonyitja,
hogy a Kkifuttatdsi hosszcsokkentések — 10—
15 m — rendkivil jelentések. Ha a lejt6t nemcsak
a peronokra, hanem az el6téri jardaszintre is Ki-
vezetjuk, akkor a szikséges hosszak altaldban
csokkenthet6k, mert a szerkezeti magassag ezeken
a helyeken kisebb. Az értékeket mégis a tdblazattal
azonositjuk, annal is ink&bb, mert a helyi koril-
mények minden esetben meghatérozo jellegliek és
Iényegesen eltérhetnek.

A kifuttatasi hosszal — a teriiletveszteség csok-
kentése érdekében — legkdoriltekint6bben az el6-
csarnoki bevezetésnél kell takarékoskodni. Kb.
0,30 m-es szerkezeti veszteség esetén 2,80 m, illetve
2,50 m-re csokken a szintkulonbség.

Az el6csarnok esetében tehat a szilkséges mérete-
ket a 3. tablazat mutatja be.
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3. tablazat

Magassag (m) Lejjtéhossz (m)

belsé teljes 10% 12% 15%
2,50 2,80 28,00 23,30 18,60
2,20 2,50 25,00 20,90 16,60

Atlagos lépcsénél a hossz kb. 10 m, a fellleti
veszteseég kb. 30 m2 Megemelt lejtési szazalékok
esetén a hossz kb. 20 m, a minimalis tertletveszte-
ség kb. 50 m2

Mindebb8l az kovetkezik, hogy el8csarnokbdl
aluljaréba vezet6 lejt6ket csak olyan nagy palya-
udvarokon lehet épiteni, ahol az el6csarnok szlk-
séges mérete a kifuttatdsi hosszakat és terilet-
veszteséget (kb. 10—15 %-a az Osszterlletnek) el-
birja. A legkedvezébb egyenes levezetéshez — 20
m-es hossz esetén is — legaldbb 50 m hosszu,
vagyis 800—1000 m2 nagysagrend(l elGcsarnok
a léptékaranyos. Kétkaru lejt6 eépitésénel kb.
400—500 m2es eldcsarnok is megfeleld lehet, mert
az igy adédd 2X 10 m-es kifuttatasi hossz mar alig
kiillonbozik a lépcsd méreteitl. Az dsszehasonlitas
igy is 10%-nal nagyobb emelkedéssel szamolt. Ki-
sebb alapterilet( el6csarnok igény esetén meég ak-
kor is csak lépcs6 vehet6 szadmitasba, ha a tobbi
jaratnal lejtéket épitenek.

A lejtket véltozd emelkedési szézalékkal is Ki-
képezhetik. El&fordulhat, hogy az aluljarot is lej-
tésben épitik, amelyhez mas hajlasszogli részek
csatlakoznak.

Magassagkilonbségek leklizdésére kisebb dara-
bon &tmeneti Osszekotd lejtéket iktathatnak be.
ilyen helyen 2—3 lépcs6t nem szabad beépiteni,
mert témegforgalomnal balesetveszélyes.

Alejtbék szélességénél a Iépcsék utasnyomok figye-
lembevételével kialakitott méreteibél kell kiindul-
ni. (MTI 4779. sz. el6adas: Vasuti utasterek m(-
szaki-gazdaséagi vizsgélata.) A megadott 2,30 m,
2,80 és 3,50 m széles lIépcs6karokat (3—4—-5 utas-
nyom) a lejték nagyobb atbocsatoképessége ered-
ményeként csékkenteni lehet.

Ad a2) Lejto és lépcsd egyuttes épitésekor a ren-
delkezésre &ll6 karszélességet megosztjdk. A meg-
osztasnal a nagyobb rész a lépcsékart illeti. Ez eset-
ben az utas megvalaszthatja kozlekedésének maod-
jat, s ilyenkor a tervez6nek a termeészetes szét-
vélasztodasra kell szdmitani: a lépcsén a csomag
nélkiili — el@sorban hivatasforgalmi — utasok fog-
nak kozlekedni, a lejt6t pedig a poggyéasszal uta-
z0k veszik igénybe.

A két szerkezet egydittes épitése az eltérd kifutta-
tasi hosszak miatt elvalaszto mellvédfal létesitését
teszi szliksegessé. Az esztétikusdn megoldott elva-
lasztds meglehet6sen nehéz, amelyet a mellvéd s
korlat Osszehangolt tervezésével lehet athidalni.

Ad a3 Lépcsé mellett épitett poggyaszlejto ese-
tében a lejtd esése a lépcsdkar szdghajlasaval azo-
nos. A lejtét a lepcsokar kozepen, egyik vagy
mindkét oldalan is elhelyezhetik. Ekkor a Iépcson
kozlekedd utas a lejté mellett halad, mert a pogy-
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gyaszkulit igy hasznéalhatja zavartalanul. A pogy-
gyaszkuli kozlekedtetéséhez 0,60 m lejtésav széles-
ség szikséges. Ez, az elrendezés nehézkessége
miatt, kényszeriinek tekinthetd, sét kisebb mérték-
ben balesetveszélyes is.

Adb) A kifejezetten poggyaszforgalmi célokra
szolgalo lejtok kiképzését a rendkiviil nagy — 60—
80 m koruli — kifuttatdsi hosszak szinte lehetet-
lenné teszik. A megvalositas a peronokra valé fel-
jaratokndl kilonds nehézséget jelent.

Emiatt a mértékad6 emelkeddt legalabb 10%-ra
kellene felemelni, esetleg a gyalogosok részére
meghatarozott mértékkel azonositani. Bevezetésik
lehet6vé tenné a miszakilag kedvez6 adottsagu
és gazdasagos lejték tervezéseét, épitését.

A mértékado lejtviszonyok természetesen a hasz-
nalatos targoncdk miuiszaki adataival fliggenek
0ssze. Miutan a targoncak zart térben is kozleked-
nek, csak villamos Uzemdek lehetnek. A terhelt
villamos targoncék altaldban 7—12%-o0s, az lresek
12—16%-0s emelked6n képesek — de csak korla-
tozott hosszon — kozlekedni. Ezt az elfogadhatd
emelkedési teljesitményt, hosszabb id@tartamra,
tehat nagyobb tdvolsdgra — szerkezeti adottsdgok
miatt — (gy lehetne ndvelni, ha a targonca sebes-
segét mas attetelezessel csokkentenek. Az adott
muszaki megoldasokat a kifuttatasi lehet6ségekkel
0sszhangba kellene hozni.

Végil meg kell birkdzni azzal az ellenszenvvel,
amely a csUszéasveszéelyesség miatt a lejt6ket baleseti

Egyesileti hirek

Megtartott kézponti el6adasok és egyéb rendezvények

1972. November 1
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szak-
osztalya rendezésében elGadas: Kbézonség- és pro-
pagandaszolgalat a Budapesti Tavbeszel6 lgazgato-
sag tertiletén. )
El6add: Horvath Ferenc (Bp. Tavb. Ig.)
November 2 3
A Kotélpadlya Allandé Bizottsag
vitadélutan:
Tervezési szabvany szerkezetes része.
Vitavezet6;: Dr. Sasvari Andor (UVATERV)
November 8—9.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Kibernetikai
Alland6 Bizottsaga és a Magyar Tudomanyos Aka-
démia Kozlekedéskibernetikai Bizottsdga kozos
rendezésében konferencia
,.Kibernetika az autékdzlekedésben cimmel.
November 8
Megnyitd: Dr. Csanadi Gyorgy akadémikus, kozle-
kedes- és postaligyi miniszter
Bevezet§ el@adas: Dr. Tépay Tamés, a Volan
Elektronika igazgatdja
Szamitéstechnikal eljardsok a kozati kozlekedés-
en.
Paros beszéd: Béres llona—Darvas lvan
Korunk notesza a szamitdgép.
Ismeretterjeszt6 film.
Elektronikus adatfeldolgozasi rendszer az NDK
autokozlekedésében: Dipl. oec. Willi Drews, Kozi.
Minisztérium, Berlin

rendezésében
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okokra val6 hivatkozéssal vetik el. A lejték tulaj-
donsagainak felsoroldsanal mar utaltunk arra,
hogy — megitélésiink szerint — baleseti veszélyes-
séguk kisebb a Iépcs6kénél. A ho és jég a lépcsdk
homor0 szdgletében rakodik le és elcsiiszas esetén
a baleseti veszély a lIépcsék élei miatt még sulyo-
sabb kovetkezmeényekkel is jarhat.

A lejtok balesetveszélyességének csokkentésére két
miszaki megoldas is kinalkozik:

1la Iejt()' feliletének durva, érdes kiképzése.
Erre szamos — a tanulmanyban részletesen
nem ismertetett — miiszaki megoldas lehetséges;

2. az érdes kiképzés mellett Kkisebb, néhany
cm-es belépesdzes, amely megcsuszasnal bizonyos
természetes kapaszkodasra nyujt lehet6séget.

Mindezeken kivil a lépcs6knél szokasos mell-
védek és korlatok, illetve kapaszkodok beépitése
tovabb ndveli a kozlekedés biztonsagat.

A felvetett téma 0sszefoglaldsaként — megitélé-
sem szerint — elsGsorban a tulzottan szigordnak
tlind el6irasok kulfoldi osszevetésével, atértekelésé-
vel és szlkségszerli modositasaval kellene foglal-
kozni, amelyet az igények és célszer(iség alaposabb
vizsgalata és Kkisérleti épitések kovethetnének.
A kulfoldi Utmutatasok és épitési példak minden
esetre arra intenek, hogy a lejté a korszer(i kove-
telményeknek megfelel6 kozlekedési lehet8ség,
amellyel szamos el6nye miatt célszeri volna be-
hatéan foglalkozni.

Sperry Rand, az UNIVAC Service AG. Wien szak-
ért6jének eldadasa.

November 9.
A Volan Troszt elektronika szamitogépei:
Szahd Géza elektromérndok, a Volan Troszt
Elektronika termelési f6osztalyvezet6-helyettese
Korreferatumok:
Varga Sandor kozgazda, a Volan 14. sz. V. igh,,
Székesfehérvar
Tarjani Robert, a Szov. Szall. Vall. osztalyvezet§je
Dr.ﬂA\gég Vilmos, a Tejipari Szall. Szoig, és Készle-
tez6 V. igazgatéja.
A Volan Troszt és a Volan Vallalatok szamitas-
technika alkalmazadsahoz kotott célkitlizései:
Galantai Jozsef, a Volan Troszt vezérig, helyettese
Bemutaté a Volan Troszt Elektronika Bp. XiI.,
Karolina Gt 65. sz. alatti székhazaban.
Hozzaszélasok.
Zarsz0.

November 9.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szak-
osztalya rendezésében ankét: Tavkozlési rendszerek
foldelesi és érintésvédelmi kérdései.
Vitavezet6: Ban Ferenc (PVIG)

November 10.
A Vasltgépészeti Szakosztaly rendezésében el6-
adas: A vasuti Uzemben alkalmazott tuskds fék
erG- és energiatranszforméacios kérdései.
El6add: Dr. Heller Gyoérgy (KPM Vasuti Féo.)

(Folytatas a 37. oldalon)



XXII. EVFOLYAM 1973. 1. SZAM

21

A BUDAPESTI MUSZAKI EGYETEM VASUTEPITESI TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

A szoritolemezes sinleerdsités vizsgalata a sinleszoritéo eré6 szempontjabol

Dr. HORVATH ATTILA

1 BEVEZETES

Magyarorszagon és szamos kulfoldi orszagban
a kulonbozé vasutak mind hagyoméanyos, mind
hézagnélkili vadganyaikban kiterjedten hasznaljak
a szetvalasztott szoritélemezes (ndlunk Geo-nak,
a németeknél K-nak nevezett) sinleerdsitést.

Annak ellenére, hogy kozel 6tven éve hasznal-
jak ezt a sinleer6sitést, fektetése, illetve fenntar-
tasa ma sem mentes a problémakt6l. Az utébbi
években ugyanis az zemi tapasztalatok szerint
gyakoriva valt a csavarorsok megnyulasa és
a csavarfejek deformalodasa. E jelensegek kap-
csan a Magyar Allamvasutak megbizésabol a Buda-
pesti M(iszaki Egyetem Vasutépitési Tanszéke vizs-
galatokat végzett* annak tisztazaséra, hogy a sin-
leer6sités megfelel6 hossziranyd eltolasi ellenéllas-
nak és elforgasellenallasnak biztositasahoz mekko-
ra sinleszorité erd szikséges, figyelembe véve a szo-
ritbcsavar, az alatétlemez és a csavarbiztositd

gydri teherbirasat [3, 14].

2. ASINLESZORITO ERO HATASA
AZ ELTOLAS-ELLENALLASRA

2.1. A sinleerésités eltolas-ellenallasanak
szerepe

Kdzismert, hogy a sinek hosszirdnyd mozdulat-
lanséga a vasuti palyak biztonsagos fekvése szem-
pontjabdl jelentds tényez6 és értékét nem kis mér-
tékben befolyasolja a sinleerfsités szoritd hatasa.
J6 szoritéhatasu sinleer6sités esetén a sin nem tud
elcsuszni az alatétlemez felett, a sinnel a keresztalj

is kényszer(ien tovabbmozog, s igy a hossziranyu

* A kutatémunkaban Dr. Kerkapoly Endre tanszék-
vezetd egyetemi docens, Dr. Megyeri Jen6 egyetemi do-
cens, Dr. Szatmari Istvan egyetemi adjuntus, Domsa
Izabella egyetemi tanarsegéd, s e tanulmany szerzdje
vett részt.
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ellendllas tulajdonképpen az &gyazatellenallassal
valik egyenlévé.

Ha a sinleer6sités szoritohatdsa nem megfelel§
és a sinszalak elcsliszhatnak, akkor az ellenall
hatds csak az igy fellépd sdrlodas lesz. Ez pedig
keves lehet a forgalombiztonsaghoz, — gondoljunk
csak a hézagnélkili palyak teli hidegtoréseire.

A sinleerésités hossziranyu ellenéllasa a hagyo-
manyos (hevederes) palyak esetében is fontos,
mert ha ez csekély, akkor a sinvandorlas és a dila-
tdcio hatasaként zarodhatnak a hézagok, s igy
nyaron vaganykivetédés kovetkezhet be [10, 12,
25, 29].

Tanulmanyunk e fejezetében arra keresiink va-
laszt, hogy a megfelel6 hossziranyd sarlédasi ellen-
allas eléreséhez — kilonboz6 kozbetétek esetén —
mekkora er6vel kell meghlzni a szoritdcsavaro-
kat.

2.2. A szoritélemezes sinleerGsites modellje
az eltolas-ellenallas vizsgalatanal

A sinre hatd, illetve a sinben keletkez6 hosszira-
nyu er6ket — amennyiben a sinleerdsités az eréket
tovabbitani tudja—az &gyazati ellenallés veszi fel.
Nyilvanvalo, hogy az agyazati ellenallas értéke sok
tényez6 fuggvénye, mely adott palya esetén is val-
tozik az iddjaras hatasara. Vizsgalodasunk szem-
pontjabdl (a biztonsdg javara tett kozelitésként)
elegendd azonban, ha a maximalis agyazati ellen-
allast vesszik alapul, s ebb6l szamoljuk ki a sin-
leer@sitést6l megkivant minimélis eltolas-ellenal-
lasi értéket.

Jeloljuk az 1. &bra alapjan az egy aljra jutd
maximalis hossziranyu agyazati ellenallast Eaval
s az egy sinleer6sitéstél megkivant minimalis
hossziranyu eltolési ellenallast Es-sel. A teljes
agyazati ellenallds kihasznalasénak feltétele:

Ea® 2E,

Az egy aljra vonatkoztatott maximalis hossz-
irdny( agyazati ellendllads értéke (6sszefagyott
agyazat esetén) 1,5 Mp [7, 12, 21, 29]. igy tehét
egy sinleer@sitésnek minimum 750 kp hossziranyu
er6t kell ellenstlyoznia.

A Geo-sinleer@sitésnél a sintalpat felulrél két
leszoritélemez szoritja hozza az alatétlemezhez.
Oldalt a sintalp széle és a borda k6z6tt — miutén
a sintalp szélessége és a bordak tavolsaga a henger-
Iési tliresek miatt adott hatarok kozott mozog —
bizonyos valtozd nagysagl a hézag. igy a hossz-
irdnyu erének a sinr6l az aljra val6 atvitele csupéan
a sintalp also felulete és az alatétlemez (vagy eset-
leg valamilyen kdzbetét) felllete, illetve a leszorito-
lemezek és a sintalp fels6 része kozott fellép6 surlo-
dassal torténik. Tehat a sin megcsuszasat akada-
lyozd ellendllas az érintkezd feluleteken fellépd
surlddasi tényez6ktbl és a szoritlemezeket leszo-
ritd eréktdl flgg.
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Osszefliggés a Es sineltolési ellendllas és a V szoritoerd, iletve a
u eltolas Kozott, a tapadas figyelembevételével (— ) és annak
igyelembévétele nélkul (----)

2. abra

s

A sinleer6sités sinvandorlassal szembeni ellen-
allasat szemléletesen meghatarozhatjuk, ha a sarlo-
dast csak mint cslszosurlodast vesszik figyelembe,
és a surlédasi ellendllast konstansnak tetelezziik
fel (2. abra).

s

A sinleerGsités eltolasi ellenallasa, a 3. abra jelo-
léseit felhasznalva:

v V
Es=Y fi+ y <P+ \>2=F" 1+ 7
ahol Es a sinleer6sités eltolasi ellenéllasa [kp],
V egy szoritocsavar leszorit6 ereje [kp],
ql cslszosurlodasi tényezd a szoritdlemez és
a sintalp kozott,
(2 csUszosurlodasi tényez6 az alatétlemez,
illetve kozbetét és a sintalp kozott.
_ Atényleges surlodasi folyamatot jobban leirhat-
juk, s igy a valdsagot is jobban megkozelitjik, ha
abbol indulunk ki, hogy a kisalakvéltozasok tarto-
manyaban mind a sintalp és az azt aldtdmaszto
elem (alatétlemez vagy kozbetét) kozott, mind
a sintalp és a leszoritd elemek kdzott tapadas all
fenn és a rendszer rugalmasan viselkedik [4, 7,
10, 24].

Ha a sint hossziranyban P er6vel n értékkel el-
toljuk, akkor a sin és az alatét kozott minden df
feluletelem wvu ellendllast fejt ki az eltolas ellen,
a szoritéelem és a sintalp kozott ku ellenéllas jon
létre. Az egyensulyt kifejez6 egyenlet:

P = vbhu+ ku—(vbh+ k)u = (vF+ k)u=wu,

ahol P a tol6erd [kp],

a hosszirdnyu elmozdulés értéke [cm],

az alatdmasztas szélessége [cm],

az aldtdmasztds hosszusaga [cm],

a felfekvési felulet [cm3],

a fellleti tapadési tényezd [kp/cmZ,

az élmenti tapadasi tényezd [kp/cml],

vl a tapadasi tartomanyban fellép6 hosszira-
nyu eltolési modulus [kp/cm].

nN<MITo s

A tapadasi tartomanyban az eltolassal szembeni
ellendllas tehat aranyos az eltoléssal, fuggetlen
a szoritoer6t6l és csupdn az adott sinleerdsitésre
jellemz6 vx allandétél fligg:

E,=Va
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3. 4bra

Amennyiben a tapadas megszinik és bekovet-
kezik a csuszas, az ellenall6 er6 az el6zéekben ko-
z6lt mozgéasi surlodoerd lesz:

Es= V(cpi+ q2),

s ez esetben az eltolasi ellenéllds linearisan fiigg
a leszoritoer6tdl és a csuszdsurlodasi tényezdktol.
A sinleerdsités hossziranyu eltolasi ellenéllasa és
a szoritéerd, valamint a fenti ellenallas és az el-
mozdulas kozti 0sszefliggés a 2. dbran lathato.

Arra a kérdésre tehat, hogy mekkora er6t kell
Kifejteniik a szoritlemezes sinleer@sités szorito-
csavarjainak ahhoz, hogy a sin hosszirdnyban csak
az aljjal egyutt mozdulhasson el, csak ugy adhat-
juk meg a valaszt, ha alkalmas modon meghataroz-
zuk a sarlodasi tényezoket.

s

Tudjuk ugyanis, hogy egy sinleerésitésnek mini-
malisan 750 kp hossziranyu tol6er6t kell tovabbita-
nia az aljra, s ha a tapadasi tartomanyban fellép6
surlédast elhanyagoljuk — ez a biztonsag javara
tett kozelitést eredményez —, akkor az

Fg— V{cpi+ gu)= Ib0

osszefliggéshdl Verd @ és Rismeretében meghata-
rozhato.

A sUrlodasi tényez6k meghatarozasa tobbféle
modon végezhetd el, pl.:

— prébatesteken vald laboratériumi meghatéaro-
zéssal;

— az eredeti szerkezeti elrendezés segitségével
ugy, hogy a surlodoerdt és a nyomast kozvetlendl
a surlédo elemeken hatarozzuk meg.

Az el6bbi mddszer gyakran nem ad helyes ered-
ményt, mert azon a durva feltevésen alapul, hogy
a surlodasi tényezO6t csak az érintkezésben levo
anyagok minésége befolyédsolja. Eppen ezért la-
boratériumi kisérleteinknél egy dsszeszerelt szorito-
lemezes sinleerdsitést hasznaltunk — kilénboz6
kozbetétek felhasznalasaval — és ezen mertik
a szoritder6 és a tolderd, valamint az elmozdulés
Osszefuggéseit. Ily mddon nagyjabdl biztositottuk
a surlodopar valdsagos fajlagos nyomasat, a latszo-
lagos surlodasi terllet és a valésagos surlodasi
teriilet eredeti aradnyat, a valdsagos surléddpar
kdrnyezetének anyagét [17].
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2.3 A szoritolemezes sinleer0sités
eltolas-ellenallasanak laboratoriumi
meghatarozasa

2.31. A Kkisérleti modszer és berendezés ismertetése

Az alkalmazott eszkdzok a 4. és 5. dbrékon mérés
kdzben lathatok. A 4. dbra mutatja a terheléberen-
dezést, amelyet 2 db [ 180 szelvénybdl hegesztéssel
és gyalulassal allitottunk eld, s ehhez rogzitettiik
a Geo-alatétlemezt. A szilkséges toloerdt Geo-kulcs
segitségével egy finommenet( csavar forgatasaval
dinamomoter kozvetitésével adtuk &t a sinnek.
A dinamomeéter 2 gorgén tamaszkodott az [ acél-
hoz hegesztett bakra. E képen lathatok az er6,
illetve az alakvaltozds mérését szolgalé mlszerek
is. A toléer6 mérésére a mar emlitett és nyomogé-
pen hitelesitett dinamométereket hasznéltuk. A di-
namométerkent hasznalt keret szaraiban a terhel6-
erd hatdsara keletkezd nyulasokat megfelel§ kap-
csolasban elhelyezett nyulasmér6 ellenallasokkal
(a két-két bélyeg egymastol 90°-kal elforgatva)
mértuk.

A tol6er6 nagysagaval aranyos elektromos jel
a Hottinger tipusu KWST-5 mérderdsitd kozvetité-
sével jutott el az EFK tipusy koordinataird készi-
lékhez (y tengely).

Az erd hatasara a sin és a Geo-lemez kdzott létre-
jott elmozdulédst két db Hottinger tipusu W50
induktiv atfelvevd érzékelte, és alakitotta &t
elektromos jellé.

V = 3,45 Mp
szoritéerd esetén
A koézbetét anyaga hossinlé’iényu
a sin talpa alatt
P ellenallas B+ o
(Mp)
a b a b
N T C S tatreuteeieeeereeeeeeeeeeeeeeeeeeeseseeesetsseseereenes 3,48 2,59 1,01 0,75
MAV 1. sz. nyarfalemez, 0 j............ 367 3,43 1,06 1,00
MAV 2. sz. nyarfalemez, 0 j ... 3,34 3,57 0,97 1,03
MAV 3. sz. nyarfalemez, 0 j........... 365 337 106 0,98
DB nyéarfalemez, U j . 350 332 101 0,96
FAV polietilén lemez, Gj .o 261 3,64 0,76 1,05
MAV polietiién lemez, hasznalt .... 351 3,10 1,01 0,90
FAV sima gumilemez, G j .. 256 238 0,75 0,69
MAV hosszbordas gumilemez, hasz-
NATE s 435 4,00 126 1,16
MAV keresztbordas gumilemez,
hasznalt. e 436 3,90 1,26, 1,13
OSD gumilemez, U j.eeerieeieieens 3,00 386 0,87 1,12

szoritberd esetén

V = 4,60 Mp

Es
hossziranyu
ellendallés
(Mp)

a b
450 3,31
5,00 4,73
5,15 4,61
4,70 4,66
4,83 4,45
3,82 5,10
4,80 4,08
3,20 3,56
4,94 5,02
4,83 5,00
4,75 4,27

S abra

H+ R

a b
0,98 0,72
1,11 1,03
1,14 1,00
1,04 1,01
1,07 0,97
0,85 111
1,07 0,89
0,71 0,77
1,10 1,09
1,07 I-1Ll,'09
1,05 0,93

Eg’'
hossziranyu
ellenéllas
(Mp)

a b
5,61 4,06
5,74 5,74
5,75 5,29
5,84 5,25
6,01 5,00
5,02 5,37
5,60 5,06
3,56 3,66
5,45 5,38
5,01 5,70
5,35 5,26

Megjegyzés: 1. sz. MAV nyéarfalemez kikészitése: préselés telités el6tt, telités nyoméas nélkil.

2. sz. MAV nyéarfalemez kikészitése: préselés telités el6tt, telités nyomassal.
0. sz. MAV nyéarfalemez kikészitése: préselés telités utan, telités nyomassal.
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1. tablazat
A sinleer6sités hossziranyu ellenallasanak (Es) értékei 150 mm széles (a) és 110 mm széles (b) GEO-alatétlemez esetén

V =575 Mp
szoritoeré esetén

HH- (p2

a b
0,97 0,71
1,00 1,00
1,00 0,92
1,01 0,91
1,04 0,87
0,87 0,94
0,98 0,88
0,62 0,64
0,95 0,94
0,87 0,99
0,93 0,92
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A sin esetleges oldaliranyl mozgasa hatasanak
kikliszObolése végett ugyanis két db elmozdulas-
mér6t alkalmaztunk, és a két mért elmozdulast
a Hottinger tipusu S1/2 6sszegz6 készulékkel atla-
goltattuk. Az atlagold készilekbdl az elektromos
Jel a mérGerdsitén keresztll eljutott a koordinata-
iréba (x tengely). A mér6er0sitdk, az 0sszegz6 be-
rendezés és a koordinatairé az 5. abran lathato.

2.32 A kisérletek végrehajtasa

A Kkisérletsorozatban kiprobaltuk a rendelkezé-
stnkre &ll6 valamennyi kozbetétet, mind 150 mm
széles, mind 110 mm széles Geo-alatétlemezzel
kombinalva. A szoritécsavar 5D M24 csavar volt.
A szoritocsavarokat 15, 20 és 25 mkp nyomaték-
kai haztuk meg. (A megfelel6 leszoritéer6t a 4.
pontban kozolt mérések alapjan allapitottuk meg.)

A vizsgalatok soran kapott eltoléerd (eltolasi el-
lendllas)-elmozdulas diagramot 10 féle, egymaéstol
eltér6 mindségl és anyagu kozbetét esetére és ter-
mészetesen kozbetét nélkul is meghataroztuk.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2.33 A kisérletek eredménye

A Kisérletek soran nyert eredményeket szem-
lélteti az 1. tablazat (az értékek arra az esetre vo-
natkoznak, amikor az ellendllas mar allandéva
valt). A téblazatban feltintettik a kilonb6z6
kdzbetétek és feszitGerdk esetén adddo eltolasi el-
lenéllasokat, valamint — csak tajékozddas célja-
b6l — az Es= V(<pi+ fpz) dsszefliggéshdl szamitott
y 1+ 42 sUrlédési tényezdket.

Ahossziranyu sarlodasi ellenallas mérési diagram-
jaibdl bemutatunk keét jellegzetes &brat.

A 6. dbra a 150 mm széles geo-lemezre kozbetét
nélkil 3,45 Mp és 4,60 Mp erdvel leszoritott sin
tolderé-elmozdulas digaramjat _abrazolja. A dia-
gramon az ordinata a tolGerdt, illetve az azzal azo-
nos Es eltolassal szembeni ellenallast, az abszcissza
az n elmozdulast jelenti.

A 7. dbran a 110 mm széles alatétlemezre MAV
palyabdl kiépitett, hasznélt, keresztbordas gumi-
lemez kozbeiktatasdval 3,45 Mp, 4,60 Mp és 5,75
Mp er6kkel leszoritott sin erd-ut diagramjat abra-
zoltuk [1, 2, 3, 8, 13, 14].

7 s

2.4 A szoritolemezes sinleerdsités megfelel6
hossziranyu eltolas-ellenallasahoz sziikséges
sinleszoritd er6 meghatarozasa

w_

Az el6z6 pontban kozdlt eredmények alapjan
allitottuk 6ssze a 2. tablazatot. Ebben a tablazatban
5 csoportba soroltuk a fébb eseteket (kiizbetét
nélkil, nyarfalemez kozbetéttel, bordas gumilemez-
zel, sima gumilemezzel, manyaglemezzel). A szik-
séges, egy csavarra vonatkozo minimalis szoritder6
értékeket, amelyeket a mérési eredmények atlaga-
ként kaptunk, mind a 150 mm széles Geo-lemezre,
mind a 110 mm széles Geo-lemezre megadtuk.
Emellett a kisérletek soran el6forduld leggyengébb
ellenallast ad6 értékekbdl is kiszamitottuk a feszi-
téerd értékeket.

Felhivjuk a figyelmet arra, hogy az eredmények
elméleti értékeknek tekintenddk, mivel vizsgala-
tainkndl a ténylegesen meglevd, éppen hatd szoritd-
erét hataroztuk meg, ugyanakkor az épitésnél és

2. tablazat

Az atlagos hossziranyu ellenallas (a)
és az el6fordulo legkisebb hossziranyu ellenallas (b)
alapjan szamitott szoritéerd értékek

A kisérletek alapjéan
egy csavarnal sziikséges
atlagos szoritoerd
A kozbetét anyaga vV (kp)

a sin talpa alatt 150 mm széles 110 mm széles

GEO lemez GEO lemez

a b a b
Nincs k6zbetét...... 760 800 1030 1060
Nyarfalemez....... 720 780 770 860
Bordéas gumilemez .. 720 860 730 820
Sima gumilemez .... 1070 1200 1070 1170

M Ganyaglemez...... 800 980 800 860
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a fenntartasnal el6irandd feszit6er6nek a megalla-
pitasa csak a lazulés és a dinamikus hatasok figye-
lembevételével térténhet meg [7, 10].

Osszefoglalva a leirtakat, az elméleti megfonto-
lasok és a laboratériumi mérések alapjan az al&b-
biakat &llapitjuk meg:

1. A sin hossziranyl mozgasanak megakadalyo-
zésdhoz a MAV-nal jelenleg elGirt egy csavarra
jutd szoritderdé (3500 kp) elegendd, s6t tulzottnak
mondhato.

2. Normadlis felliletd, szaraz &llapotd sintalp és
alatétlemez, illetve nyarfalemez kdzbetét esetén,
150 mm széles Geo-lemeznél a sin és az alj egyiittes
hossziranyl elmozduldsanak biztositasahoz csava-
ronként minimum 1000 kp allandéan meglevd
szoritoer6 sziikseéges, de 110 mm széles Geo-lemez
esetén ez az er6 minimum 1200 kp kell hogy le-
gyen.

3. Normdlis felllet(i és szaraz &llapotu sintalp
és gumi vagy mlanyag kozbetét esetén 110 mm
vagy 150 mm széles Geo-lemeznél csavaronként
minimum 1400 kp &llandéan meglevé szoritéerd
szlikséges.

3. ASINLESZORITO ERO VIZSGALATA
AZ ELFORGAS-ELLENALLAS
SZEMPONTJABOL

3.1 Asinleerdsites elforgas-ellenallasanak
jelent8sége

A hézagnélkuli felépitménynél (de a rosszul fenn-
tartott hevederes illesztés(i palyaknal is) a nyari
idészakban tetemes nyoméerék keletkeznek, ame-
lyek a vaganyt mint hosszl, karcsi szerkezetet
kihajlasra veszik igénybe. Amennyiben a vagany
ellenallasa a kivetddéssel szemben nem elegendd,
a vagany stabilitasa megbomlik és bekovetkezik
a vaganykivetddés.

A kivetddéssel szembeni biztonsagot a két sinszal
sajat merevsége, a sinleer@sitések elforgas-ellenal-
l4saibol adodo keretmerevségi hatés és az agyazat
oldalellenallasa hatarozza meg.

AsinleerGsites hatasa a vagany keretmerevségére
a sinleerdsités elforgasi ellenallasa altal hat. A sin
és az alj normalis esetben derékszogl helyzethen
van, s ha a vagany a vizszintes sikban deformalé-
dik, akkor ez a helyzet megvéaltozik és a sinek
a sinleerGsitésben valamilyen a széggel elfordul-

8. dbra
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nak. Mennél szorosabb a leer@sités, annal nagyobb
surlodasi ellenalldnyomatékok ébrednek, és ezaltal
a vagany nagyobb hossziranyu er6ket képes bizton-
sagosan elviselni [5, 12, 20, 21, 24, 25].

A tovébbiakban els6sorban azt vizsgéljuk, hogy
kilonboz6 kozbetétek esetén a szoritocsavarok
feszitGereje milyen mértékben befolyasolja a sin-
leer8sités elforgas-ellenallasat, s igy a vagany
kivet6déssel szembeni biztosagat.

3.2 A vaganykivet6dés biztonsagat meghatarozd
tényez6k

3.21 Kiinduld feltevések

A szamitasok soran a vaganykivet6dés jelensé-
gét olyan nyomott rad kihajlasaként kezeltik,
ahol a rad hevederekkel 0Osszefogott, két hossz-
irdnyu elembdl all, s teljes hosszaban zuzottkd
agyazatban fekszik. A feladat megoldasanal tobb
egyszer(sitést tettlink:

— az osztott szelvényd, bedgyazott nyomott rad
kihajlasat csak vizszintes sikban vizsgaltuk;

— a szamitasok csak egyenes tengelyld radra
vonatkoznak;

— feltételeztlik, hogy a kivet6dés lezajlasa alatt
a sinszélakban haté nyomoerd nem csokken, sem
a hosszndvekedés, sem az aljak elmozduldsa miatt;

— a kivet6dés alakja szinusz félhullam, és fel-
tételezéseink szerint az egyszer kialakult hullam-
hosszak a kivet6dés lezajldsa alatt allandoak;

— feltételeztiik, hogy az esetleg meglevé kezdeti
deformacio (kezd6 zavaras) alakja a kivet6des soran
Iétrejove alaknak felel meg (ez ui. a legveszélyesebb
eset), s attdl csak az amplitdd6 nagysagaban kii-
16nbozik;

— feltételeztilk, hogy a csatlakoz6 elemekhez
képest a keresztaljak igen nagy hajlitomerevséggel
rendelkeznek, s igy deformaciojuk elhanyagol-
hat6 [3, 14].

Az eredmény szempontjabol a legdontébb a sta-
bil vaganyfekvés biztositdsaban szerepet jatszo
harom elem (a sinszélak, a sin és alatétlemez kap-
csolata, valamint az agyazat) szilardsagi és alak-
valtozasi tulajdonsdgainak helyes figyelembe vé-
tele. A biztonsag javara tett elhanyagolassal mind-
harom elemet rugalmas-képlékeny jellemzékkel
vettiik figyelembe. Ennek megfeleléen feltételeztik,
hogy az alakvaltozas kezdeti szakaszan a fellép
belsé erék az alakvaltozéassal ardnyosan noveksze-
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nek, majd a tovabbi alakvaltozas soran a belsd erék
allando értéket mutatnak.

A sinre vonatkoz6 jelleggorbét és jeldléseket
a 8a abran lathatjuk. A ket sinszal egy kereszt-
metszetében ébredd Msin nyomaték a két sinszal
egylttes E. I. hajlitbmerevsége és az y” relativ
gorbulet szorzataval egyenld, mig a keletkez6 szél-
sOszélfesziiltség a o> folyasi hatéarral egyenlé
—a biztonsag javara tett elhanyagolassal — a nyo-
maték tovabb nem ndvekszik a relativ gorbulet
novekedésével, s igy M3n—  =konstans.

Asin és a keresztalj kapcsolatanak vizsgalatanal
—szamitastechnikai okokbdl — feltételeztiik, hogy
e kapcsolat a sin hossza mentén egyenletesen meg-
oszto és folytonos. Ezért a valésagban koncentral-
tan elhelyezkedd kapcsolati erbket az aljkiosztas
tavolsagaval elosztottuk, s igy jutottunk a meg-
osztd kapcsolati er6khdz. Az alabbi jellemzdék (8o
abra) a folytonos kapcsolatra vonatkoznak. Ennek
megfeleléen a vagany egyseégnyi hosszisagu szaka-
szan m nyomaték Iép fel a kapcsolaton. Ha a sin és
a keresztalj relativ elfordulasanak mértéke o ak-
kor a meghatarozott értékig m= tier, majd to-
vabbi a elfordulas esetén m —konstans. Megjegyez-
ziik, hogy e paraméterek a sin és a keresztalj nyo-
maték-elfordulas viszonyait jellemzik, s e kapcsolat
a sin és az alatétlemez, illetve az alatétlemez és az
alj kapcsolatabdl all. Ennek megfeleléen a nyoma-
ték-elforduléds jelleggorbét mindkét kapcsolat be-
folyasolja. Szamitésainkban a tovébbiakban — fel-
tételezve, hogy az alatétlemez és a keresztalj kap-
csolatanak merevsége lényegesen felilmulja a sin
és az alatétlemez kapcsolatanak merevségét — az
egész lekotés jelleggorbéjét a sin és az alatétlemez
jelleggorbéjével vettilk azonosnak. E feltétel jogo-
sultsagat — szorosan meghuzott csavarok esetén —
E. Engel tanulméanya is igazolja [10].

Az agyazati ellendllas feltételezett jelleggorbéjét
a 8c abran mutatjuk be. A q &gyazati ellenallas az
y elmozdulds kezdeti szakaszan azzal aranyos, te-
hat q=cy, majd azy meghatéarozott értékét6l kezd-
ve a g érték mar nem valtozik, tehat g=konstans.

3.22 A feladat megoldasa

Jo attekinthet6sége és a kozelitd szamitasokkal
valé kombinédlhatdsaga miatt a feladatot energia-
modszerrel oldottuk meg, azzal a feltevéssel, hogy
a kivet6dés sorén létrejovd alak egyetlen paramé-
terrel jellemezhet6. Aszamitasokat elvégeztiik kez-

9. dbra.
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detben egyenes, és kezdeti gorbeséggel rendelkezd
vagany esetére egyarant [11, 15, 27]. El6szor a kez-
detben egyenes vagany esetével foglalkozunk.

A tartorendszer egyensllyanak feltétele, hogy
a terhel6 er6rendszer helyzeti energiajanak és
a tartérendszer alakvaltozsi energidjanak osszege:

AT=AEn+AEa=0
legyen, ahol: ATl a potencidlis energia valtozasa;
AEh a helyzeti energia valtozasa;

AEa az alakvaltozasi energia valto-
zZésa.

Emellett az egyensulyi alakhoz tartozé AT sa-
jatossdga, hogy a szomszeédos alakhoz tartozé
/JZ-hez képest szélsGértéket képez. Tehat, ha
a rendszer alakja o\\ a2 ...an paraméterekt6l
fugg, akkor az egyensuly feltétele:

(ai, a2, se*an)=0 extr!
(Stabil egyensily esetén a széls6érték minimum.)

A AT potencidlis energiavaltozas a AEa alak-
valtozasi energiavaltozasbol és a AKh helyzeti
energiavaltozasbol tevédik ossze.

A AEa alakvaltozasi energiavaltozas (a rendszer
belsé munkaja) harom elem (asinek, a sinek és a ke-
resztaljak kapcsolatai, valamint az 4gyazat) mun-
kéjabol tev6dik dssze. A vagany alakja a kivetédés
utan (a 9. &bra jeloléseit felhasznalva) legyen:

y=f8LW yX,
akkor:
1. a sinek munkéja, amig a sin anyaga teljes egé-
szében rugalmas: i
AEa. =-\rEl d{ y"2dx,

sin

a ,,képlékeny zondban”, ha a sin teljes hossza men-
tén létrejon az el6z6ekben definialt Mp nyomaték:

i
AEasia=MF \] y" dx,
0

2. a sinek és keresztaljak kapcsolatanak mun-
kdja a ,rugalmas” zénéaban, figyelembevéve, hogy
a )

i
/1% arcs =Y " |/ y'2+C’
a ,képlékeny” zonaban: _
i
AEakapcs—m (J)/ Y dx,
3. az agyazat munkaja a ,,rugalmas” zénaban:
i
AEaw = \c f)] y2dx’
a ,,képlékeny” z6naban:
i

AEaHy=q 8 ydx-
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AP Kkuls6 terhel6 erd helyzeti energidjanak val-
tozasat az erbnek a kivetédés alatt megtett ttjaval
valé szorzataként irhatjuk fel, ahol az Ut a vizsgalt
hulldin ivhosszénak és hurhosszanak kilénbsége.
Az ismert kozelitéssel: i

AEh= -~ P f y'*dx.
0

Lényegében az el6zGekben bemutatott elvek
alapjan vezethet6k le az 0Osszefuggesek a kezdeti
deformécidval rendelkezd vagany esetén is. Ez eset-
ben feltételezzilk, hogy a vagany

y0=fosinY X
alaky kezdeti gorbeseggel rendelkezik, s a kivetGdes
utan létrejovo alak:

Y=Y+/ly= (/,,+ 44 siny z.
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E jel6léseket figyelembevéve, az eldzbekhez ha-
sonloan felirhaté a AH potenciélis energiavaltozas,
mikdzben az amplitddo f n értékrél f o+ At értékre
novekszik.

3.23 Az alkalmazoit képletek 6sszefoglalasa

A bemutatott szamitasi eljarast alkalmaztuk
a harom alkot6 elem rugalmas és keéplekeny visel-
kedésébdl fakadd valamennyi reélis kombinaciora.

A kapott képleteket a 3. tablazatban foglaltuk
Ossze. Az eredményeket vizsgdlva megallapithat-
juk (pl. amikor mindharom elem rugalmasan visel-
kedik), hogy stabil egyensalyi helyzet kétféle-
képpen lehetséges:

1. egy Kitlintetett Pkr kritikus er6nél kisebb P
erd esetén /=0 esetében, tehat kivetddés nélkil;

2. P=Pkr er6 esetén/ barmilyen értéke mellett,
tehat a kivet6dés bekovetkezte utan, ahol

n4il cP
Pkr— p—+-"r+ P
értékkel egyenld.

Kildn vizsgalatot igényel, hogy milyen kihajlasi
félhulldmhossz mellett adodik a minimalis kritikus
erd. Esetlinkben széls6érték vizsgélattal arra az
eredményre jutunk, hogy

félhullamhossz mellett kapjuk a legkisebb kri-
tikus er6t.

3.3 A szoritdlemezes sinleerdsités
eli‘orgas-ellenallasanak laboratériumi
meghatarozasa

Az el6z6ekben kozolt elméleti levezetésekbdl,
majd a ténylegesen végrehajtott szamitasokbol,
— amelyek eredményét a 3.5. pontban kozol-
juk — viladgosan kiderul, hogy milyen tsszefligges

3. tablazat

A stabilitasi szamitasok végképletei

Yaganyjellemzék

@B a) Kezdetben egyenes vagany b) Kezdetben excentrikus vagany
@ kapcsolat adgyazat y = j-sin—]—-x 2= (lot 49 siny a
M_Elyr MTyw by MEL | cl2 Al (TKT P\
—tly = g=c-y r=- — D= -
lo+4aM | o +IJ
) M=EI ¢ q bk nrel . 1l 41 1 r ( ®PEI cP N 41
. = " m=const. —=C- r= S m
’ <y b TR p=+4/ ) P~ +~TP~)+If>1
v m= fi - const PEI 1 4P 1 Ti-El |42
3. M=Ely = y g = const. Pkr —— ——hfi+ ¢ n3 o fo + Af 4/ P -+T A
M ZElve m= const - const. Pkr= n*El 1w AR 1 I nk1 a 4P
v MEEDT MmOt amconst S T b p MTon~9  K+4f Af-p " T
M t ¢ ¢ - 1 (4M 4P \\ P i IF4M 141 \ 4P
= = — = P + - = —_ —
const. m =const. g—const. r 'j N iy R i 3 T AT I M e
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allapithaté meg a vaganykivet6dés jellemz6i — te-
hat a kivetddést el6idézo er6 és az alakvaltozas —
valamint a vagany keretmerevségét jellemz6 y és
m paraméterek kozott.

Tisztazatlan azonban, hogy a rugalmas-képlé-
keny tulajdonsagaival elképzelt kapcsolat para-
méterei — mely kapcsolat viselkedését a fenti két
két paraméter egyértelmlen meghatarozza —
hogyan fiiggnek a szoritdcsavarokban mikddé le-
szoritéer6tdl. Ezért a kapcsolat viselkedését, azaz
a miikoddé M nyomaték, valamint a sin és az alatét-
lemez kozott ennek hatdsara Iétrejové a szogelfor-
dulds 0Osszefuggését a leszoritéerd fliggvényében
kisérleti aton hatarozzuk meg [3, 14].

3.31 A kisérleti mddszer és berendezés ismertetése,
a kisérletek végrehajtasa

Az M —a Osszefliggés meghatarozasara szogalo
kisérleti berendezés lényegében hasonlé volt a 2.31.
pontban leirthoz.

kozlekedéstudomanyi szemle

M (Mpcm)
a)

M (Mpcm)

A Kkisérletsorozatot elvégeztiik 150 mm széles és
110 mm széles Geo-lemezre, a kapcsolatban a jelen-
leg hasznélatos 5D minéségli M24 csavarokkal, jol
zsirozott allapotban. A csavarokat 15, 20, 25 mkp
nyomatékkai hiztdk meg. (Anyomatékoknak meg-
felel6 huzéer6 értékeivel a 4. pontban foglalko-
zunk.) Megvizsgaltuk a kapcsolatot kozbetét nél-
kul, valamint tizféle kilénb6z6 anyagl és mind-
ségl kozbetéttel felszerelve.

3.32 A kisérletek eredményei

Az értékelés mddszereként azt a megoldast va-
lasztottuk, hogy az elvégzett kisérleteket a kozbe-
tét anyaga szerint négy csoportra osztottuk (koz-
betét nélkdli, gumi-, mlanyag- és nyarfalemez),
figyelmen kivul hagyva az egyes anyagokon beluli
minésegkilonbségek hatdsat. Természetesen kii-
I6nbséget tettlink a 150 mm széles és a 110 mm szé-
les lemezre szerelt kapcsolatok ko&zott.

igy az elvégzett kisérleteinket 6sszesen 8 cso-
portba osztottuk. Minden csoportb6l kivélasztottuk
azt a harom osszetartozd kisérletet (15, 20, és 25
mkp meghuzényomatékkai megfeszitett csavarok-
kal), amely a leggyengébb eredményt adta, és
ezekkel az eredmenyekkel dolgoztunk tovabb.
A kisérletek eredményeibdl példaként bemutatunk
két felvételt. A 10. abran a 150 mm széles Geo-

13. abra
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lemezre kodzbetét nélkil elhelyezett sin esetében
felvett nyomaték-elfordulas diagram (a csavar
25 mkp nyomatékkai volt meghlzva) lathaté.
A 11. abran 150 mm széles Geo-lemezre hasznalt
hosszbordés gumi kozbetétre helyezett sin (25 mkp
nyomatékkai megfeszitett csavar esetén) elforgés-
ellendllasi diagramja lathato.

Az abrékon lathatok a mUszer altal rajzolt ere-
deti diagramok. A diagram természetesen tartal-
mazza mindazokat a zavarasokat, amelyek nem
tartoznak a jelenség lényegéhez. Ezért az eredeti
diagramba vastagabb vonallal berajzoltuk azt a ki-
egyenlité gorbét, amelyet M—a gorbének elfogad-
hatunk. Ez utdbbi gorbéhez csatlakoztattuk azutan
azt a két egyenest, amely szamitési feltételeinknek
megfelel (m= ua ill. m=konstans).

Az abrak alapjan vilagos, hogy e két egyenes fel-
vétele meglehetosen tdg hatarok kdzott lehetséges.
A helyes megoldéas kivalasztdsdban a kovetkez6
megfontolasok segitenek:

— a biztonsag javara tett kozelitést jelenti min-
den olyan egyenes-par, amely sehol sem Iépi tul
a tényleges gorbét. Ebb6l kdvetkezik, hogy az
egyenesek metszéspontjanak a gérbén kell fekud-
nie;

—az elméleti vizsgalatok szerint a rugalmas
szakasz egyenesének meredeksége fiiggetlen a le-
szoritoer6tol, igy e tényezé a harom 0Osszetartozo
kisérletnél azonos;

— az elvégzett szamitasok azt mutattdk, hogy
a Ll és az m=konstans értékének ndvekedése egy-

Az elforgas-ellenallasi kisérletek eredményei

GEO lemez
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arant noveli a Pt , kritikus” er6t. Figvelembevéve,
hogy /iLO L, esetén m1>>m2és forditva, /al/> /i2
esetén m1/>mz2 a két esethez tartozé Pt er6 ki-
I6nbsége viszonylag kicsi (13. &bra). Ez azt jelenti,
hogy a fi és m értékét az adott hatdrokon belil sza-
badon valaszthatjuk meg, térekedve a teherbirés
szempontjabol legkedvezébb értékpar kivalaszta-
séra.

Megjegyezzik még, hogy az M —a diagram nor-
malis esetben a 12a abrahoz hasonld, tehat kisérlet
kozben kialakul egy szakasz, ahol konstans
és fliggetlen az elfordulastél. Ha azonban a kisérlet
kezdetén a sin mar eleve nekitdmaszkodik vala-
melyik bordanak, akkor ez a kozel vizszintes sza-
kasz a diagramban elmarad (12b &bra). Mivel
a gorbének ez a meredeken felfuté szakasza érdek-
telen a vizsgalat szempontjabdl, ilyen alaku gorbék
esetén is feltételezhetjuk az konstans szakasz
létét.

Miként mér targyaltuk, a vaganyban elhelyezett
kapcsolatokat folytonosan megoszlonak tételezziik
fel. A folyamatosan megoszt6 kapcsolat fi és m=
= konstans jellemz@it egy kapcsolat jellemz&ib6l
ugy szamitottuk, hogy ha a nyomaték egy kapcso-
laton M, akkor a megosztdé m nyomaték

_2
ahol k a keresztalj osztaskoze, s az alakvaltozashol
kdvetkezéen mindkeét sinszal kapcsolatdban azonos
nyomaték lép fel. Szamitasainkban k=65 cm alj-
tavolsaggal szamoltunk.

4. tablazat

Kdzbetét anyaga

sszrIT??nsiége Meért jellem26 SZO[E;cjero nincs kozbetét  gumilemez m(ljear?]ggg- nyarfalemez
fi [Mpcm/cm] — 890 420 560 680
920 0,04 0,08 0,06 0,11
1150 0,06 0,10 0,08 0,14
150 2300 0,17 0,19 0,17 0,28
m [Mpcm/cm]
3450 0,29 0,30 0,26 0,42
4600 0,43 0,50 0,39 0,57
5750 0,57 0,77 0,69 1,33
fi [Mpcm/cm] — 820 370 550 560
920 0,03 0,03 0,03 0,04
1150 0,04 0,04 0,04 0,06
110 2300 0,12 0,08 0,10 0,16
m [Mpcm/cm]
3450 0,22 0,16 0,19 0,28
4600 0,38 0,34 0,38 0,45
5750 0,54 0,53 0,62 0,82
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A fenti elvek alapjan Kkisérleteinket értékelve
eredményil a 4. tablazatban kozolt adatokat kap-
tuk. Megjegyezzik, hogy a té&blazatban kozolt
adatokat — mint az anyagféleségeken belili leg-
gyengébb eredményeket — az aldbbi kézbetét faj-
taknal kaptuk:

— gumi (MAV hosszbordas gumilemez, hasznalt)
— muanyag (FAV polietilén lemez, Uj);
—nyarfa (MAV 1 sz. nyarfalemez, U)).

A tablazat adataihoz néh&ny megéllapitast ki-
vanunk flizni:

— a 150 mm széles Geo-lemezek minden esetben
jobb eredményt adtak, mint a 110 mm széles Geo-
iemezek;

— felting, hogy — legal&bbis a mi &ltalunk vizs-
galt leszoritéer6 tartomanyban — az m= konstans
nyomaték értéke a leszoritéer6 fliggvényében erd-
teljesen, a lineris dsszefliggésnél nagyobb mérték-
ben novekszik;

—a zérus szoritéer6hdz, valamint a 920 kp,
1150 kp és 2300 kp szoritoer6hoz tartozé y és m
értékeket részben extrapolalassal, részben kordbbi
kisérletek alapjdn hataroztuk meg [1].

3.4 A kivet6désbiztonsdg szamitasahoz sziikseges
egyéb adatok

A két sinszal hajlitbmerevsegének Osszege:
E1—2.2[.103+286= 1,2-10® Mpcin2[3].

Az agyazati jellemz6k meghatarozasanal a Vas-
ati Tudoméanyos Kutaté Intézet kisérleti adatait vet-
tuk alapul [22]. Megvizsgaltuk egy atlagos alla-
potl agyazat hatasat a kivet6désre, majd megvizs-
galtuk egy igen jo allapotban levé agyazat esetét.
Az étlagos allapotu palya adatai a hivatkozott ta-
nulmény 8. dbraja alapjan:

c= 0,040 Mp/cm2
g=0,004 Mp/cm2

A jo allapotl pélya adatai ugyanezen tanul-
mény 4. &bréja alapjan:
c=0,04 Mp/cm2
~=0,008 Mp/cm2

A Kkivet6dés ,,I”” félhullamhosszat /= 200 cm,
illetve 400 cm értékben vettik fel. A vagany
kezdeti /,, gorbeségét annak a feltevésnek alapjan
allapitottuk meg, hogy a feltételezésszerien szinusz
félhullam alaku kezdeti gorbeség /,, amplitiddja
legalabb akkora lehet, amekkora egy R=200 m
minimalis ivsugar esetén az | hosszusagu szakasz

legnagyobb gorbiletének helyén széamithato.
Ugyanis:
y="f08in-j-X
1 (202, . N
R=~y ={T)foSmT x’
ebbdi: lo=-"[-

Feltételezhet, hogy R= 200 m sugar( fekvéshi-
banal kisebb sugaru hiba a megfeleléen fenntartott

kozlekedéstudomanyi szemle

egyenes palyan nem fordul eld. igy szamitasaink-
ban Z=200 cm behajlasi hulldmhossz esetén f 0=
0,2 cm kezdeti gorbeséget vettiink alapul. Tekintet-
tel arra, hogy altalanos esetben nem lehet egyértel-
mi{ modon meghatarozni a legkisebb kritikus erét
eredményez6 kihajlasi hulldmhosszat, szikséges
voltf 0=0,2 cm kezdeti zavarassal és /=400 cm Ki-
hajlasi hullamhosszal is megismételni a szamitast,
hogy ily mddon a legkisebb kritikus er6 meghata-
rozhat6 legyen. Megjegyezziik, hogy az el6z6ekben
mar érintett okok miatt (a terhel6eré Kkivetddés
kozbeni csokkenésének elhanyagolasa), a fentiek-
nél nagyobb kezdeti zavaras esetén a szamitas er6-
sen alabecsili a vagany kivet6déssel szembeni biz-
tonsagét.

3.5 A sinleszorité er6 hatasa a sinleerdsités
elforgas-ellenallasara, illetve a vagany
kivetodésbiztonsagara

Az ismertetett kiindul6 adatokkal és a 3.23.
pontban osszefoglalt elméleti képletekkel szamolva,
eredményil P-f gorbéket kaptunk, amelyek kozil
példaként egyet bemutatunk a 14. dbran. Szamita-
sunk modszere az volt, hogy a vagany keretmerev-
ségét jellemz6 y és m paraméterek meghatarozott
értékeihez hataroztuk meg a Pkr erd értékét.

A felvett értékek a kovetkez6k voltak:

/i=100; 200; 400; 800
cm

m=10,0; 0,2; 0,4; 0,6; 0,8; 1,0 MPom .
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5. tablazat

A P kr kritikus er6, valamint az elforgas-ellendallasi jellemz6k, az agyazati ellenallas,
a kiliajlasi hullamhossz és a kezd6 excentrieitas dsszefliggései

Kobzepes agyazat
q=0,004 Mp/cm

c= 0,04 Mp/cm2

m I« [Mpcm/cm] 100 200
Mpcm/cm Icm] fo[cm]
0,0 200 0,2 220* 220*
400 215 215
0,2 200 0,2 250* 250*
400 245 270
0,4 200 0,2 270* 270*
400 245 285
0,6 200 0,2 280* 280*
400 245 290
0,8 200 0,2 280* 330
400 245 290
1,0 200 0,2 280* 350
400 245 290

A szamitas eredményeként kapott P kr er6ket az
5. tAblazatban foglaltuk 6ssze, az | kiliajlasi hullam-
hossz és az/Okezdeti gorbeség fliggvényében. A mi-
nimalis P kr er6ket a 6. tablazat tartalmazza. Az 5.
tablazatban a *-gal jelzett értékek P kr erénél kiseb-
bek, s azt az erét adjak, amelyhez tartoz6/=/0+d/
alakvaltozas a kezdeti f 0 gorbeség haromszorosara
novekszik. Ebben az esetben ugyanis a tényleges
Pkr er6khdz olyan nagy alakvaltozads tartozik,
amely a jarmivek futasbiztonsdga miatt mar nem
engedhet6 meg.

Avéganykivetédés akkor kdvetkezik be, ha a hé-
mérsekletvaltozds miatt fellépé Pt nyomber6 eléri
a Pkr er6t, azaz Pt=Pkl. Az elméleti feltevések,
a szamitas, a kiindul6 adatok bizonytalansaga

6. tablazat
A szamitasbol ad6éddé minimalis P kr kritikus erék

Kozepes dgyazat Igen j6 agyazat

c=0,04 Mp/cm2 c=0,40 Mp/cm2
3=0,004 Mp/cm 3=0,008 Mp/cm
MPEM 100 200 400 800 100 200 400 800
cm
Mpcm
m ___________
om Pkr [Mp]
0,0 210 210 210 210 250 250 250 250
0.2 240 250 250 255 280 280 290 290
0.4 240 270 275 285 300 300 310 310
0.6 240 280 280 315 320 330 340 360
0.8 240 280 330 360 330 350 360 370
1,0 240 280 360 400 330 370 390 410

Igen j6 agyazat
c=0,40 Mp/cm2, 3=0,008 Mp/cm

400 800 100 200 400 800
Pkr [Mp]
220* 220* 250* 250* 250% 250*
215 215 420 420 420 420
250* 255* 280* 280* 290* 290
280 290 480 480 490 490
275* 285* 310 310 310 310
340 355 480 480 530 550
280* 325 330 340 350 370
365 410 480 480 550 600
340 370 330* 360 370 375
380 480 480 480 560 640
370 405 330* 375 400 410
390 580 480 480 570 670

miatt azonban szilkséges, hogy a kivet6déssel szem-
ben még egy megfelel6 n biztonsagot koveteljink
meg. igy az el6zd dsszefuggést a gyakorlati vizsga-
lat soran a

n

képlet véltja fel. Ha ezek utan Pt er6, valamint
a Pkr er6 adott, a kivet6déssel szemben fennallo
szamithato biztonsag

alakban irhato le.

APkr kivet6dési er6t, valamint az n biztonsagot
a leszoritéer6k fuggvényében, az altalunk vizsgalt
gyakorlati esetekre a 7. tablazatban tuntettik fel.
Tablazatunk 6sszedllitasdhoz a 4. tablazatban dssze-
foglalt kisérleti adatok és a 6. tablazatban kozolt
szamitési eredmények szolgaltak alapul. A tablazat
adatai az /0=0,2 cm kezdeti gorbeséggel lettek
szdmitva /=200 cm kihajlasi hullamhossz (hur-
hossz) esetén.

A Pj dilatécios er6t At= 50 °C hémérsékletval-
tozés figyelembevételével szamitottuk:

Pt=EF ocAt=2,] m103-123,0-1,2- 1(I'5-50=155 Mp.

Az n biztonsagi tényez0 értékének meghataroza-
sénél azt a tényt kell mérlegelni, hogy azf Okezdeti
gorbeség felvételével a palyahibék okozta bizony-
talansagokat — mint a biztonsag szempontjabol
legddntébb tényez6t — mar figyelembe vettik.
Ugyanakkor a biztonsagi tényezé nagysagénak
meghatarozasanal célszerli figyelembe venni, hogy
néhany tényez6t, mint pl. az alatétlemez és az alj
kozotti elfordulést, figyelmen kivil hagytunk.

Az eléz6ekben ismertetett elméleti megfontola-
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7. tablazat

A csavarszorit6 er6 és a Pkr kritikus erd és a kivet6déssel szembeni biztonsag 6sszefliggése a szamitas alapjan

150 mm széles GEO-lemezen

Egy
csavar ) m - )
leszoritd kozbetét  gumi an nyarfa
i T yag
ereje nélkil
[kp] lemez kézbetéttel
Pkr [Mp] 210 210 210 210
0 n 1,35 1,35 1,35 1,35
Pkr [Mp] 221 228 224 235
1000 n 1,43 1,47 1,44 1,52
/*kr [Mp] 241 244 238 265
2000 n 1,55 1,57 1,54 1,70
Pkr [Mp] 261 257 254 275
3000 n 1,69 1,66 1,64 1,77
Pkr [Mp] 270 264 262 285
3500 n 1,74 1,70 1,69 1,84
Pkr[Mp] 250 250 250 250
0 n 1,61 1,61 1,61 1,61
Pkr [Mp] 260 268 264 264
1000 n 1,67 1,73 1,70 1,70
Pkr [Mp] 278 282 277 294
2000 n 1,79 1,82 1,78 1,89
Pkr [Mp] 290 290 290 305
3000 n 1,87 1,87 1,87 1,96
Pkr [Mp] 300 300 295 320
3500 n 1,93 1,93 1,90 2,06

110 mm széles GEO-lemezen

B ) . m- , Agyazat
kozbetét  gum! anyag "varfa minésége
nélkil
lemez kozbetéttel
210 210 210 210
1,35 1,35 1,35 1,35
- N
217 216 217 220 se§
1,40 1,40 1,40 1,42 So3
> 2S5
230 224 232 238 T2y
1,49 1,44 1,49 1,54 23S
ﬁ oo
250 235 241 255 st
1,61 1,52 1,55 1,65
259 242 252 265
1,67 1,56 1,62 171
250 250 250 250
1,61 1,61 1,61 1,61
258 256 256 260 _Ng
1,66 1,65 1,65 1,67 S Eo
N O P=y
=
272 264 266 276 352
1,75 1,70 1,71 1,78 oo 3
23
o
283 276 280 292 S
1,82 1,78 1,80 1,88 20w
201 284 290 300
1,87 1,83 1,87 1,93

sok és laboratoriumi kisérletek, valamint a szak-
irodalom alapjan az aldbbiakat allapitjuk meg:

1. Ahézagnélkili vasuti palya kivet6déssel szem-
beni biztonsagat a vdgany keretmerevsége jelent6s
mértékben befolyasolja. A MAV-nal elirt 3500 kp-
0s szoritéer6 150 mm széles Geo-lemez esetén kb.
50 Mp nyomoerd novekedést, 110 mm széles Geo-
lemez esetén kb. 40 Mp nyomoer6 névekedést tesz
lehet6vé a laza allapotu leer6sitéshez képest.

2. A 2000 kp, illetve 3000 kp szoritderd biztosita-
saval 150 mm széles Geo-lemez esetén a nyomoer6-
novekedés a laza allapothoz képest kb. 20, illetve

v(Mp)

(6ra leolvasas)
15. 4bra

30 Mp, és 110 mm széles Geo-lemez esetén a nyomo-
er6novekedés 15, illetve 25 Mp.

3. Amennyiben a csavar szoritéereje 1000 kp,
agy 150 mm széles Geo-lemez esetén kb. 10 Mp,
mig 110 mm széles Geo-lemez esetén kb. 7 Mp nyo-
moeréndvekedés engedhet6 meg.

4. A 7. tdblazatban kozoltek alapjan lathato,
hogy a kuldnbdzd kozbetétek hatdsa az elforgas-
ellenallasra egyértelmiien nem dénthetd el. Azazon-
ban megallapithatd, hogy kdzbetét nélkil, illetve
nyérfalemez kozbetét esetén kedvez6bbek az éerte-
kek, mint gumi, illetve mianyag kozbetétek ese-
tén.

4. A SZORITOLEMEZES SINLEEROSITES
SZERKEZETI ELEMEINEK TEHERBIRAS-
VIZSGALATA, A SZORITOERO ES
A MEGHUZO NYOMATEK OSSZEFUGGESE

4.1 A szoritolemezes sinleerdGsités szerkezeti
elemeinek teherbirasvizsgélata

A csavarfeszitd er6 felsé hatarat nyilvanvaldan
az igénybevett szerkezeti elemek (csavar, borda,
rugalmas csavarbiztosité gydrd) teherbirasa hata-
rozza meg. A gyakorlati megfigyelések azt mutat-
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tak, hogy a leszorité csavaroknal els6sorban a csa-
var feje, illetve a Geo-lemez bordéajaban levl fecske-
farok alak( kivéagas szenved maradandd deforma-
ciot. Ezért kisérleti iton meghatéaroztuk azt az er6t,
amely a csavarfej kérnyéken mér maradando de-
formaciot okoz [3, 4, 6, 14, 28]. Vizsgalatainkat
M24 5D mindségli, F16-20 67 jel(i csavarokkal vé-
geztiik oly moédon, hogy szakitégépen maximum
10 Mp huzoerével terheltiik 6ket. A kisérlet kdzben
mértlk a tengelyirdny( hizoer6t és a Geo-lemez,
valamint a csavar kozotti elmozdulast. Az ered-
meényul kapott gorbe a 15. 4bran lathat6. Az abra-
bl megéllapithatd, hogy egy kezdeti nagyobb de-
formécio utan kialakul egy kozel linedris — tehét
rugalmas — szakasz, majd megkezdddik a mara-
dandé deformaciék — tehat a folyds — szakasza.
A kezdeti nagyobb deforméaciok oka nyilvanvaldan
az, hogy a csavarfej és a borda kivagasanak feliile-
tei kezdetben nem illeszkednek tokéletesen egy-
mashoz, s csak a meglevé differencidkat kiegyen-
lit6 helyi folyas lezajlésa utan kezd6dhet a rugal-
mas deforméciok szakasza. Az abrabol megallapit-
hat6, hogy a folyas megindulasat el8idéz6 erd:

Fp£sa6,5 Mp.

Megjegyezzilk, hogy ez az érték az illeszkedd fe-
liletek kialakitdsanak kiilonb6z6sége miatt ingado-
zik. Ezért az adott csavaratmerd és min6ség esetén
a V szoritéer6 maximumat Fmex = 5,40 Mp érték-
ben javasoljuk felvenni.

A 16. abran bemutatjuk az egyik kapcsolatrol
készult fénykepet, amelyen jol kivehet6, hogy
a borda felsg sikja a maradd alakvaltozas hatasara
kissé felgorbult. Acsavarfejen ebben az esetben nem
volt tapasztalhaté komolyabb mértéki valtozas.

A csavar teherbirasat szamitassal is ellenériztuk.

Mint mar emlitettik, a csavar szoritéereje nove-
lésének hatart szab a rugalmas csavarbiztosito
gy(rl terhelhetdsége is. Ezeket a gy(ir(iket nem
celszer(i ugyanis olyan mértékig megterhelni, hogy
azok teljesen dsszezarddva ne rendelkezzenek ru-
galmas munkavégz0 kepesseggel. A MAV-nal hasz-
nalt csavarbiztosito gydrlk karakterisztikajat a 17.
abran foglaltuk ossze [2]. Mint az abrabol lathato,
a kett6s Grower-gy(irik esetében a javasolhatd
maximalis feszitéerd:

Fmax= 4,0 Mp,

mig a harmas Grower-gy(rik esetén:
Emax,3=5,0 Mp

érték(. Ezeknél nagyobb fesziterd alkalmazasanal

s

a rugalmas leer@siteés merev leerGsitéssé valik.

4.2 A szoritocsavar feszitGereje
és a meghuzé nyomaték kozotti dsszefliggés

A csavar meghuzasanal a nyomateknak csak egy
része eredményezi a feszit6er6 novekedését, masik
része a meneteken, valamint az anya homloklapjan
fellépd surlddast gyodzi le. A két nyomatékhanyad
kozOtti aranyt a surlédasi viszonyok hatarozzak
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16. abra

meg. Egy meghatarozott méretl és mindsegl csa-
var eseten a surlodasi viszonyokat a csavar kenésé-
nek modja hatarozza meg [3, 6, 7, 26, 28].

A kisérleteket jol zsirozott, illetve olajozott csa-
varokon veégeztiik el. Meghatarozott, kis szoréssal
érvényesuld 6sszefliggés ugyanis csak ilyen gondo-
san zsirozott, olajozott csavarokra hatarozhato
meg. A feszit6er6t a vizsgalt csavarok orséjan el-
helyezett nyuldsmér6 ellendllasokkal, a meghuzo
nyomatékot pedig nydaldsmérd ellenallasokkal fel-
szerelt Geo-kulccsal mértiik. Az eredmények alap-
jan megallapithat6, hogy az 5D minéségl M24-es
csavar jol zsirozott allapotban 1 mkp nyomatékkai,
0,23 Mp er6vel szorithat6 meg, azaz a meghlz6

v(Mp)
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nyomaték és a feszitberd kozotti osszefliggés jol
zsirozott csavar esetén:

M 435V,

ahol M a meghtzé nyomaték [mkp],
V a feszit6er6 [Mp],

5. OSSZEFOGLALAS

A szoritélemezes sinleer@sités fenntartasa a Ma-
gyar Allamvasutak tzemében tébb problémat ve-
tett fel.

Az észlelt kéaros jelenségek igényelték annak
a kérdesnek a tisztazasat, hogy asinleer6sités szori-
tocsavarjait mekkora erével célszer(i megfesziteni.
A tanulmény azt vizsgalta, hogy a sinleerésités
megfelel6 hossziranyl eltolési ellenallaséanak és el-
forgéas-ellendllasanak biztositdsdhoz mekkora sin-
leszorité erd sziikséges, figyelembe véve a szorito-
csavar, az alatétlemez és csavarbiztositd gydird
teherbirasat is.

A vizsgalatok alapjan megallapithatd, hogy

1 a sin és az alj egyuttes hossziranyd elmozdu-
lasanak biztositdsahoz — a Geo-alatétlemez széles-
ségi méretétdl és a kozbetét anyagatol flggden
— az Uzemkozbeni lazuldsok utan csavaronként
1000—1400 kp allanddan haté szoritoer6 elegendd-

ik a vagany kivet6désbiztonsagaban jelentds sze-
repet jatszé keretmerevségi hatast nagy mértékben
noveli a nagyobb szoritéerd. Ezért indokolt—a kiil-
foldi vasutak el@irasaihoz hasonl6an — a csavaron-
ként 3000 kp koruli szoritéerd biztositésa.

3. a szabvanyositott Geo-szoritocsavar és ala-

tétlemez, valamint a rugalmas csavarbiztosito
gylrd teherbirdsa — a féaradast is figyelembe
véve — jelent6sen meghaladja a csavaronként
3000 kp szoritoerét.
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A kdzuati kozlekedéshiztonsdg novelése gépjarm(-mdszaki intézkedésekkel

Dr. SID O FERENC

1. Ajarmszerkezetek és a balesetbiztonsag

A mostani évek alapvet6 valtozasok korszakat
jelentik a kozati gépjarmuvek viszonylag rovid,
de bamulatosan gyors fejlédéstorténetében. A val-
tozdsok meég csak nyomokban mutatkoznak azo-
kon a jarmuikonstrukciokon, amelyek jelenleg el-
hagyjak az autdgyarak szerelGszalagjait. Jelent6-
séguk azonban mar hatarozottan elGreveti arnyé-
kat, a gépjarmlvekkel szemben tdmasztott vagy
kilatdsba helyezett hatésagi mdiszaki-biztonsagi
kdvetelmények forméjaban. Ennek nyoméan lazas
utemben folyik az aj konstrukciok tervezése, és hal-
latlanul nagy Osszegeket forditanak tudomanyos
és ipari kisérletekre, részint a sziikséges Uj elmeleti
ismeretek megszerzése, részint a kilonféle jarmd-
biztonsagi szerkezetek Kiprobalasa céljabdl. Koz-
ismertek pl. az életnagysagban végzett mestersé-
ges Utkoztetési vizsgalatok és az ezek alapjan ki-
fejlesztett biztonsagi konstrukciok.

A gépkocsi fejlédése sordn ugyanis a motortelje-
sitmények és a sebességek versenye kdzben jelen-
tésen elmaradt a biztonsagi miszaki berendezések
aranyos fejlesztése. Nem véletlen, hogy vilag-atlag-
ban ma mar évi 200 000 ember hal meg autdbaleset
kovetkeztében, s ennek kb. egyharmada egyedl
az USA-ban. Eurdpa allamaiban egylttvéve évi
75 000 haldlesetet és 2 millio sebesiilest okoznak a
kozuti balesetek, amelyeknek nagy része a varo-
sokban kovetkezik be.

Az Eurbpa-Tanacs altal megbizott, 16 orszag
szakert6ibdl allo bizottsdg megallapitésa szerint a
megddbbentd baleseti szamok nem kevesebb mint
75%-kal () csokkentheték volnénak, ha a gépjar-
mlvek szerkezeti kialakitdsa a m(szaki fejl6des
adta lehet6ségek teljes kihasznalasaval biztonsago-
sabb, célszer(ibb, az ember adottsagaihoz jobban
alkalmazkod6 lehetne, az Uzembiztonsagi ellendr-
zés és karbantartas munkajat pedig rendszereseb-
ben és nagyobb alapossaggal vegeznék.

Ezek a tények és megallapitasok arra inditottak
a fejletten motorizalt allamok korményait, hogy
torvényhozdi szinten és nemzetkdzi dsszefogas ke-
retében is megtegyék a sziikséges intézkedéseket
a kozuti kozlekedés tarsadalmi meéret(ién karos
mellékjelenségeinek radikalis cstkkentésére.

A folyamatot a talzsufolt nagyvarosi forgalom
tapasztalatai inditottak el a zajartalom és a kipu-
fogd gézok mérgezd hatdsédnak kornyezet-karosi-
tasa révén. Ugyanakkor a balesetek elemz6 vizsga-
latai ketségtelentl igazoltak, hogy a mai gépkocsik
szerkezeti kialakitdsa sem a nagysebességl tavol-
sagi forgalom, sem a mérsékeltebb tempdju, de
zsufolt varosi kozlekedés balesetbiztonsagi igényeit
nem elégitik ki.

A gépjarm(ivekkel szemben tdmasztott mszaki-
biztonsagi kovetelmények éppen ezért vilagszerte
idészer( reform kiszobén &llnak. Hazai kozleke-
désunk fejlesztése és biztonsaga is hasonlo intéz-
kedéseket tételez fel. Ezek kidolgozésanal figye-

lembe kell venni egyrészt az orszag kozlekedési
viszonyaiban bekdvetkezett mennyiségi és min6-
ségi valtozasokat, — masrészt pedig a szabalyozas
nemzetkozileg egységes rendszerébe valo beillesz-
kedés kovetelmenyeit. Bels§ fejlédésiink sajatos-
sagait kozvetlenul felmérhetjuk, — a nemzetkozi
kovetelményeket pedig kotelez6 erejl egyezmé-
nyek reprezentaljak.

2. A ,biztonsagi aut6” mint tavlati,
tokéletes megoldas

A hallatlanul nagy baleseti szamok megddbbent6
hatasa alatt az utobbi 3—4 esztend6 a gépjarm-
szerkezetekkel szemben tdmasztott biztonsagi ko-
vetelmények fokozatos, de radikélis szigoritasat
eredmenyezte az USA-ban, majd mas, fejletten
motorizalt allamokban is. A legGjabb id6kben
nemzetkdzi munkamegosztas tortént a jelenlegi
miszaki lehet6segek szerinti tokéletesen bizton-
s&gos szerkezet(i gépkocsi prototipusainak kikisér-
letezésére. Ennek keretében az amerikai autdipar
az 1800 kg nagysagrend( prototipust vallalta, az
europai allamok pedig Japannal egyitt a kb.
1000 kg onsulya kategdria fejlesztését kezdték el.

A fejlesztési munkat meghatarozé kovetelmény-
rendszert, el6zetes gondos balesetelemzési adatok
mérlegelése alapjan hatdroztdk meg. A biztonsa-
gos szerkezeti kialakitas egyik f6 kdvetelménye:
a jarmiben Ul6k és a gyalogosan kozlekedbk ara-
nyos védelme.

A megoldasra kijelolt miszaki kovetelmények
magukban foglaljak a gépjarmivel kapcsolatos
aktiv és passziv jellegl biztonsagi intézkedéseknek
jelenleg teljesithetd teljes skalajat.

Kdéztudottan az aktiv biztonsagi intézkedések
feladata az, hogy az altaluk létesitett menetkoril-
mények a baleset lehetéségét mar eleve kizarjak
vagy lényegesen csokkentsék. Ilyenek egyrészt a
gépjarm( mlszaki paraméterei, menetdinamikai
tulajdonsagai, masrészt a jarminek az emberi
adottsagokhoz torténd, ergondmiailag helyes kiala-
kitasa.

Apassziv biztonsagi intézkedések célja a mar be-
kovetkezett balesetek kdvetkezményeinek elhéari-
tdsa vagy merséklése. Vonatkozhatnak a jarmu-
ben Ul6k védelmére a méasodlagos (tkdzések ellen
(bels6 biztonsag), valamint szolgalhatjak a jarma-
von Kkivili személyek védelmét (kilsd biztonsag).

A biztonsagi prototipusoknak 63 aktiv bizton-
sagi kovetelményt kell kielégiteniok, s a passziv
biztonsag kdvetelményeivel egyitt szaznal tébbre
rag a megoldando6 feladatok szama. Ezek kozott a
varosi kozlekedés szempontjai is hathatésan van-
nak képviselve. Jellemzésil szolgaljon néhény a
megvalositando kritériumokbol:

El6lr6l vagy hatulrél tortén6 (tkozés esetén
15 km/h sebesség mellett a gépkocsinak még sér-
tetlennek kell maradnia. Frontalis és ferde (itkdzé-
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seknél 50—80 km/h sebesség mellett az utastér
merev szerkezete még nem szenvedhet deforma-
ciot. Két jarmlinek egymasra mer6leges iranyd
50 km/h sebességli itkozésénél az utasoknak még
sértetlennek kell maradniuk (az a leggyakoribb
varosi kozlekedési baleset-tipus). A visszapillanto
tukor helyett periszkdp-rendszer alkalmazasa. A
gépkocsi kilsé feltletet olyan alakara és olyan
anyagbol kell késziteni, hogy az az elitott gyalo-
gosnak a lehet6 legkevesebb sériilést okozza.

Figyelemre méltd alapelv, hogy az autovezetd
kényelmét szolgéld berendezések biztonsagi szer-
kezeteknek szamitanak. (Ez egyezik az autobusz-
vezetés kapcsan védelmezett azon hazai felfogassal
is, hogy a vezetGiles lényegében munkahely, ahol
a haszonjarmiivek vezetdinek jelent6s fizikai
igénybevételéhez még komoly pszichikai megter-
helés és zajartalom is jarul.) igy egyes vezetési
tevékenységek, pl. a sebességvaltas automatiza-
lasa szintén kdvetelmény, amelynek el6nyei a va-
rosi forgalomban, a pillanatokért vald harchan
domborodnak Kki.

Az els6 kisérleti prototipusok elkésziltek, a fel-
merilt mlszaki probléméakat nemzetkdzi forumok
vitatjak.

A sokoldall kivanalmak teljesitese az un. biz-
tonsagi gépkocsik 6nsulyat és arat is mintegy két-
szeresére ndvelné, ami gyakorlatilag a jarmivek
eladhatatlansagat jelentené. Az erdfeszitések to-
vabb folynak megfelel6 kompromisszum, és a soro-
zatgyéartasban vald IépcsOzetes bevezetés modoza-
tainak kidolgozéaséara.

3. A hazai (j kbvetelmény-rendszer
alapelveit befolyasold koértlmények

Az el6bbiekben kdrvonalazott biztonsagi proto-
tipusok alapkoncepcioja és fejlesztési uteme forra-
dalmi jelleg(i valtozast igér a gépjarmivek szerke-
zeti kialakitasdban, a kozlekedéshiztonsadg kove-
telményei alapjdn. Ugyanakkor azonban — és mar
joval régebbi kezdettel — folyamatban van, még
atfogobb nemzetkdzi szinten, egy maésik, inkabb
evoluciondlisabb jellegli fejlesztesi munka a gép-
jarmivek szerkezeti kialakitdsanak biztonsago-
sabbé tételére.

Vilagméret(ién egységes és haladé gépjarmibiz-
tonsagi kdvetelmények kidolgozéaséra és érvénye-
sitésére az ENSZ nyujtott megfelel6 keretet. Egye-
temes nemzetkdzi 0sszefogas alakult ki — tobbek
kozott — a kozuti kozlekedés dsszehangolt fejlesz-
tésére és biztonsaganak fokozésara. E nemzetkozi
er6feszitések egyik eredménye ,,A gépjarmi alkat-
részek és tartozékok mindségi jovdhagyasara vonat-
kozd egységes feltételek elfogadasardl és a mindségi
jovadhagyéas kolcsonds elismerésérél sz6ld, Genfben
1968. marcius 20-an aldirt tdbboldald nemzetkodzi
Egyezmény”,—amelyet a Magyar Népkoztarsasag
korménya is ratifikalt, és az EInoki Tanacs az 1960.
évi 21. sz. torvényerejl rendeletével kihirdetett.

Ennek az dn. ,,E-egyezménynek” mellékletét ké-
pezik — egyre ndvekv6é szdmban — azok a kilon-
féle targyu gépjarmd-muszaki biztonséagi el6irdsok,
amelyeket folyamatosan dolgoznak ki az ENSZ

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

szervezetében mdkodd szakértdi testiletek, nem-
zetkozileg egyontet(i alkalmazésbavétol céljabol.
Ezzel megteremt6dott a gepjarmivek biztonsagi
fejlesztésehez az egységes és kotelez6 nemzetkozi
jogi keret, valamint folyamatosan bévil annak
mdszaki tartalma, amelynek érvényre juttatdsa,
honositdsa most mar az egyes nemzeteken malik.
El kell ismerni, hogy hazankra ebben a tekintetben
még nagyon sok tennival6 var.

Az ENSZ keretében folytatott kozlekedésbiz-
tonsagi er6feszitéseknek masik, nagy horderejd,
Ujabb eredménye a tobb éves el6készit6 munka és
nemzetkodzi szakvita utdn elkészilt és Bécsben
1968-ban altalunk is alairt nemzetkézi ,,Egyez-
mény a kozGti kozlekedés szabalyaira, valamint a
kozuti jelzésrendszerekre vonatkozoan™.

Ez az egyezmény is terjedelmes részt szentel a
kozuti kozlekedés biztonsagat szavatold jarma-
szerkezeti miiszaki kdvetelményeknek, amelyeket
a gépjarmiveknek teljesitenitik kell ahhoz, hogy
a forgalomban résztvehessenek. Az egyezménynek
ez a része a kozuti gépjarmivekre vonatkoz6 mii-
szaki-biztonsagi kovetelmények legtjabb, érvény-
ben levé alapokméanyanak szamit, amely hivatott
Ujabb évtizedekre el6re megszabni a fejl6dés ira-
nyait.

Tovabbi tdmpontot jelent és a korszer(i fejlesz-
tés irdnyadojanak tekintendd a KGST tagallamok
kozossegén belul végzett folyamatos munka, amely
az itt gyartott gépjarmiivek miszaki paraméterei-
nek, valamint a biztonsagi alkatrészeknek egysé-
ges kovetelmény-rendszerét torekszik minél telje-
sebbé tenni és a tagorszagok autdipari termelésé-
ben is gyakorlati érvényre juttatni. Az el6rehala-
das rendszeres, lépést tart a fejl6dés mindenkori
szinvonalaval, az elért eredmények pedig megalla-
podasok, illetve ajanlasok formajdban realiza-
[6dnak.

A nemzetkdzi kozuti gépjarmiforgalom mai fej-
lettsége parancsoléan koveteli, a nemzetkozi egy-
ségesitésre iranyuld targyalasos er6feszitések pedig
strg6s feladatava teszik az egyes orszagok korma-
nyainak, hogy a maguk részér6l minél hamarabb
alkalmazkodjanak torvényhozasuk keretein belll
az egységesen elfogadott miiszaki-biztonséagi kove-
telményekhez. Ez a kotelezettség természetesen a
Magyar Kormanyra is vonatkozik.

Ezzel egyidejlileg azonban — a gyors utem
bels6 fejlédési folyamat eredményeként — egyéb-
ként is megérett az id6 arra, hogy az immar 10 év
Ota lényegében valtozatlan alapelveken nyugvo
kovetelmeny-rendszeriinket kibovitsuk, korszerd-
sitsuk, és alkalmassa tegyik a hazai kdzlekedés fej-
I6dése és sajatos viszonyai altal megszabott ige-
nyekhez.

4. Jelenlegi helyzetiink és a fejl6dés lehetdseégei

A fentiekben kdérvonalazott egységes nemzetkozi
fejlesztési torekvések realizdldsa — a dolog termé-
szete szerint — viszonylag lassu folyamat. A fejlo-
désben levé orszagok szaméra azonban ez a fej-
lesztési Utem is komoly eréfeszitéseket jelent.
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Hazank a kozuti kozlekedés motorizéacidja szem-
pontjabdl ma még egyeldre a fejl6d6é orszagok ti-
pus-csoportjaba tartozik. A haladds Uteme azon-
ban lendiletes, és remélni engedi, hogy els6 felada-
tul hamarosan felzarkdzhatunk a nemzetkdzi szin-
vonalhoz a gépjarmii-miiszaki biztonsag terile-
tén is.

Feladatunk ez els6sorban a hazai gyartmanyd
autébuszaink, teherautdink és kilonleges gépjar-
miveink vonatkozédsaban. Ezek kilfoldi piaci ver-
senyképessege es belfoldi forgalmi alkalmassaga
egyarant igenyli a biztonsagi szempontbol térténd
korszer( szerkezeti kialakitast.

Az egyre nagyobb szamu importalt gépkocsiknal
kritikai jelleggel, import-feltételként kell érvénye-
siteni a korszer(i biztonsdgi konstrukciok iranti
megalapozott igényt.

Kulon feladatkort képez a forgalomban levé gép-
jarmivek miszaki-biztonsagi paramétereinek rend-
szeres hatdsagi ellen6rzése abbdl a célbol, hogy azok
uzem kozben nem csokkentek-e a biztonsagos ér-
tékszintek ald. Ennek érdekében tovéabb kell fej-
leszteni a gépjarmivek id6szakos mdiszaki ellen-
Orzésének elvi rendszerét és orszagos vegrehajtd
apparatusat.

A gépjarmivekkel kapcsolatos mf(iszaki-bizton-
sagi feladatok jelentds részét olyan szerkezetek lat-
jak el, amelyek altaldban nem gyari tartozékai a
jarminek, hanem a szerelvény-ipar termékeiként
utdlagosan szerelheték fel. Lényeges, hogy ezek a
termékek célszer(i biztonsagi konstrukcioban, és
megfelel6 mindségben alljanak rendelkezésre. A
min6segi és kozlekedésbiztonsagi kivanalmak egy-
ségét az alkalmassagi vizsgalathoz kotott gyartasi
engedély biztosithatja.

(Folytatas a 20. oldalrol)

November 10.
A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adéds: A kozlekedési itélkezés tapasztalatai a
BTK novella hatadlybalépése ota.
El6adé: Dr. Rozmann Anna (PKKB)

November 10.
A Kodzlekedéstudomanyi Egyesiilet Intéz6 Bizottsa-
géanak ulése.

November 13.
A Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: Beszamolé a belgradi és a
pragai vasutfejlesztési koncepciorél.
El6ad6: Patakfalvi Laszl6 (MAVTI)

November 13.
Az Alagultépitési Szakosztaly és az Ifjusagi Szer-
vez6 Bizottsdg rendezésében szakmai kirdndulds a
MILLENNIUMI FOLDALATTI VASUT meghosz-
szabbitadsanak épitési munkaihoz.
Petik Ernd (Hidépits Vv.), Kirdly Laszl6 (Hidépits
V.), Muzelak Laszlo (Hidépits V.)

November 14. .
A Kotélpalya Allandé Bizottsdg rendezésében el6-
adds: 1. Kilpontosdn igénybe vett egyes szdgacél
rudak er6jatéka.
Eléadok: Dr. Sasvari Andor (UVATERV), Dr.
Visontai Jozsef (BME)
2. Sodrott szerkezetek mechanikai igénybevételei.
El6ad6: Dr. Hoffmann Pal (Magyar Kabelmivek)
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A fentiek alapjan el6ttiink allé sokrét(i felada-
tok megval6sitdsa érdekében a jelenleg érvényes
KRESZ-ben foglalt miiszaki-biztonsagi el§irasaink
Iényeges kibdvitése és korszer(sitése varhatd. Ez a
szabdalyozas biztositani fogja a torvényi héatteret a
gépjarmivek mdszaki-biztonsagi fejlesztéséhez, és
varhatéan tartalmazni fogja az el6bbiekben érin-
tett nemzetkdzi szintl kovetelményeket is, nem-
zeti lehet6ségeink teljesit6képességevel 6sszhang-
ban.

5. Az Uj miszaki-biztonsagi kovetelmény-
rendszer jelent6sége

A formaban és tartalomban (j m(szaki-bizton-

sy

sagi el6irasok kialakitasanal tehat szamos koriil-
ménynek tulajdonitunk meghatérozé szerepet.
llyenek: a hazai kozlekedés ndvekvé igényei; a
mar fejlettebb partner-allamok elért szinvonala; a
hazai kozlekedesbiztonsagi kutatasainkon alapul6
el@irdsok és tervezetek; a nemzetkdzi szerz6dések-
b6l adodd kotelezettségek, kilonods tekintettel az
ENSZ és a KGST keretében létrejott egyezmé-
nyekre.

Mindezek alapjan az 0j el8irdsoknak korszer(-
nek és iranytmutatonak kell lenniik, amelyeknek
teljesithet6sége azonban reélis, azaz dsszhangban
all a kozlekedés szervezési lehet6ségeivel, jarm-
iparunk valos teljesit6képességével, és a veliink
szoros kapcsolatban all6 szocialista allamok fej-
lesztési terveivel.

Az (j m(szaki-biztonsagi kovetelményeket azon-
ban csak els6 1épésnek kell tekinteni abban a hal-
latlanul gyors iramu fejlédésben, amelynek éppen
a mostani években tanli vagyunk a gépkocsik
szerkezeteinek biztonsagosabba tétele teréen.

November 14. .
A Fuvarjogi Allandé Bizottsdg rendezésében el6-
adéas: Magéan gépjarmd tzemelbk tiltott fuvarozésa.
El6ad6: Dr. Szegh6 Miklés (KPM Autéfeligyelet)
November 15.
A Vaslti Tavkézlé és Biztositéberendezési Szak-
osztaly rendezésében el6adas: Vasuti céld tavbe-
szél6 kozpontok fejlédési iranyai.
El6ad6: Pap Janos (KPM Vas(ti F6o. 9/A.)
November 15. .
A Kibernetikai Alland6 Bizottsag rendezésében
el6adas: A MAV informéaciés tevékenysége és an-
nak gépi feldolgozasa.
Eléad6: Fekete Andras (MAV Kib. 0)
November 15.
A MAV Bp. Ig. Terlleti Szervezete rendezésében
el6adés: A kocsigazdalkodasi optimum vizsgalata
a rakodas és kocsikiegyenlités fliiggvényében.
El6ad6: Bakd Janos (Bp. Ferencvarosi pu.)
November 16.
A Vaslti Magasépitési Szakosztadly rendezésében
klubdélutan: Spanyolorszagi uti képek.
El6ad6: Berey Janos (KPM Vasiti Féo. 6. C.)
November 16.
A Varosi Kozlekedés Jarmivei Szakosztaly Varosi
Kozlekedéslizemi Létesitményei Szakcsoport rende-
zésében el6adas: Személyzet nélkuli dramatalakitéd
alloméasok korszer(i gépei, tavjelz6 és tavvezérld
berendezései. =~
El6ad6: Peredi Lajos (BKV)

(Folytatas a 39. oldalon)
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Korszer( eljarasok és gyartmanyok a vasUtépités szolgalataban
—Beszamolo a Kdzlekedéstudomanyi Egyesiilet el6adassorozatarol —

DOISA IZABELLA

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet meghivasara
a heidelbergi ,,Schmitthelm Fedem und Matellwa-
renfabrik™ €s a bécsi ,,Avenarius Chemische Fabrik”
1971. végen el6adassorozatot tartott ,,Korszer(
eljarasok és gyartmanyok a vasUtépités szolgalata-
ban” cimmel.

Az elBadassorozat keretében szamos, az Ut- és
a vasutépitésnél jol hasznosithato eljaréssal, szer-
kezettel és miianyagfajtaval ismerkedhettiink meg,
amelyelmek rovid osszefoglaldsa nem érdektelen.

Jelen ismertetésben az elhangzott el6adé&sokat
csoportositom; kulon egységet képeznek — a sze-
replé két cég profiljanak megfeleléen — a mdi- és
szigetel6anyagok (Avenarius, 1—5.) és az ,,Skl 2”
rendszer(i sinleersités (Schmitthelm, 6.)

1. A coilatex a mérndki gyakorlatban

A coilatex etilén-kopolimerbél és egy kilonleges
bitumenbdl készult folia. A félidnak a viz és vizg6z
szigetelési tulajdonsdga és vegyi stabilitdsa ked-
vezB, nagy a szakitoszilardsaga.

Afoliat 1,04 mszélességgel és 20 m hosszUsaggal
szallitjdk. Az egyes fdliaszalagokat forrolevegds
hegesztési eljaréssal vagy gyengére allitott nyilt
langon, termoplasztikus eljarassal hegesztik Ossze.
Kilonleges esethen a ragasztas elvégezhet6 hide-
gen ragasztd, mlanyagbol késziilt enyvvel is.

Felhasznaldsa: a legkilonb6zdbb épitmények
korroziovédelme, a vasuti toltések helyredllitasa-
nal az eliszaposodott vasuti palyaszakaszokon a
zUzottk6agyazat alatti szigetelés. Kisérletek alap-
jan a vasuti alépitményre két 10—15 cm-es homok-
réteg koze kell elhelyezni a 2 mm vastagsagu foliat;
igy ezt a zuzottk6agyazat mar nem tudja megron-
galni. Ezzel a folia élettartama a cég becslése sze-
rint 20—25 év lesz, vagyis nagysagrendben azonos
a vasuti sinekével.

2. A tekn6hidak agyazattartd szerkezeteinek
bevonasara szolgal6 icosit miianyaghabarcs

Az eljérés céljaaz id6jaras viszontagsagaival 6n-
magaban is fellepb, de az dgyazat miatt jelentkez6
mechanikai igénybevétellel felfokozott karosodéas
elleni védelem. Az el6adas kozolte az ,,Icosit-
Kunststoff 255”-tel végzendé mdiveletek részletes
technoldgiai leirasat.

3. A beton Gtburkolaton hasznalt fagyasagatlo sok
korréziés hatasa elleni icosit miianyagbevonatok

Attol fuggben, hogy Uj létesitmények védelmé-
rél van-e sz0, vagy olyanokérdl, amelyekben mar
nagyobb roncsolodasok keletkeztek, alkalmazhat6
a mazolas, illetve a bevonatok: vastag burkold-
massza, miigyanta vagy mlanyag alapu, spatu-
lydzhaté habarcs vagy mlanyag pétanyaggal ke-
vert cementhabarcs. Az el6adas részletezte a fel-
hasznlt anyagokat és az elvégzendd mliveleteket.

4. Agro-simitott, hengerelt ésfrocskolt vakolat,
mint korszer(i homlokzati boritoréteg

5. Planfix-spatulyamassza sima kiils6 és bels6
fellletek létesitésére a beton és légbetonelemek
el6regyartasaban

Mindket el6adas magasépitesi szempontbodl ér-
dekes és ertékes anyagot, illetve felhasznalasi mo-
dot ismertetett.

6. Az Skl 2” rendszer( sinleerdsités

Az el6adas bemutatta a rugalmas sinleerdsité-
sek fejlédésének néhany allomasat az NSZK-ban,
igy az I-Flex rugalmas sinszeget, az S-rugalmas
szoritokengyelt, majd az ,,Skl 2” rugalmas szorito-
rugét (1. abra).

1. 4bra. ,,Skl 8 rugéval kialakitott févonali sinleergsités

A K felépitményhez (Geo) viszonyitva annyi a
valtozas, hogy a szoritolemezek és rugalmas csa-

varbiztositogydrlik helyett az ,Skl 2” rugalmas
szoritérug6t alkalmazzak.

Az .Skl 2” rugalmas szoritérugonak a rugoallan-
ddja kicsi: 1 mm rugdut esetén a leszoritéer6 val-
tozdsa 230 kp (2. abra) szemben az Fe 6 csavar-
biztositd gydrivel, amelynél a valtozas kb. 2400
kp. Ezért a rugés megoldasnal a sinleerdsités allan-
ddan erételjes és rugalmas marad.

A szoritdcsavarok lazuldsa — a kisérletek sze-
rint — nem kovetkezik be, igy a szoritdcsavar
anydknak a fenntartas soran eddig nagy munkat
és koltséget jelentd utdnhuzédsa mint igény nem
jelentkezik, s az alkatrészek kopésa is jelentéke-
nyen csokken (3. abra).

Az. elGadas elonykent emlitette a silymegtaka-
ritast és az ezzel kapcsolatos szallitasi koltsegcsok-
kenést. Véleményem szerint az igazi elény nem ez,
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2. 4bra. ,,Skl 2* rug6 er6—ut diagramja

mert a rugo a kisebb suly ellenére is dragébb. A
megtakaritas kés6bb, a fenntartas soran jelentke-
zik.

A rugalmas szoritérugé alkalmazhaté a kitérék-
ben is.

Ez a sinleer6sités nagy ellenallést fejt ki a sin-
vandorlas és a sinek elcsavarodasa ellen. Kénnyen
lehetdvé teszi a sinek kicserélését és a hézagnélkiili
vaganyokban a fesziiltségmentesitést.

Az el6adasban kozolték az ,,Skl 2” rendszerd

P

sinleerdsitéssel végzett Kisérleteiket és ezek ered-

(Folytatds a 37. oldalrol)

November 17.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Mérnéki Szer-
kezetek Szakosztadlya és az Epitdipari Tudomanyos
Egyesiilet Tartészerkezeti Szakosztalya kdézos ren-
dezésében elSadas: Kozpontosan és kilpontosan
nyomott, vékonyfall acélrudak optimalizalasa.
El6ad6: Dr. Nagy Sandor (BME Acélszerk. Tan-
szék)

November 21.
A Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében el6adéds: Tajékoztatdas és értékelés a 11
Nemzetkézi Forgalomtechnikai és Forgalombizton-
sagi Tanulmanyi Hétrél (1972. IX. 18—22.)
El6ad6: Dr. Techn. Dipl. Ing. Hermann Knoflacher,
(Kuratorium fur Verkehrssicherheit, Wien)
Vitavezet6: Dr. Koller Sandor (BME)

November 21.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Kozuti Szak-
osztaly rendezésében el6adas: Bulgéria athéaléza-
tanak fejlesztése.
El6ad6: Prof. Dipl. Ing. G. Stilianov (Széfia)

November 22.
A Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly rendezé-
sében el6adéas: Vasati atjaréval kombinalt Gt-
keresztez6dés forgalomiranyité rendszerének elvi és
gyakorlati kérdései.
El6ad6: Dr. Gal Jézsef (BME)

November 23.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesillet Gépjarmikoz-
lekedési Szakosztalya és Szallitméanyozési Szakosz-
tdlya rendezésében tanacskozas a szomszédos or-
szagok arucsere forgalmaval &ésszefiiggé kozuti fu-
varozas és szallitmanyozas id6szerli kérdéseirdl.

November 24.
A Koézlekedéstudomanyi Egyesiilet dsszevont elndk-
ségi és partaktiva Ulése.
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3. abra. ,,SkI 2* rugoval Kialakitott sinleerdsités eltolasi ellenallasa
az elmozdulas flggvényében (849. rendszer(i sin, Rph 1 bordas
alatétlemez, nyarfale mez- kozbetét)

meényeit. Nagy terhelés(i vonalszakaszokon vegzett

s

meérések alapjan allitjak, hogy a leerGsit6 szerkezet
szoritohatdsaban semmiféle valtozds nem kdévet-
kezett be.

Az elbadas sordn két filmet is vetitettek. Az
egyik a Schmitthelm cég munkajat altalanosséag-
ban mutatta be, a masik a szoritorugdk gyartasat
és ellenGrzési modszereit, az ,,Skl 2” szoritorugdval
végzett kisérleteiket és azok eredményeit részlete-
sen ismertette.

November 27.
A Hajézasi Szakosztaly rendezésében el6adéas:
A belvizi hajok stabilitasi elirasai.
El6ad6: Dr. Wasch Odon (KPM)
November 28—29.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesiletnek a Hiradas-
technikai Tudomanyos Egyesilet Kilkereskedelmi
Szakosztalydval kozosen, a Standard Elektrik
Lorenz A. G. kozrem(kodésével
a vaslti rendezépdalyaudvarok lizemének automati-
zalasa targyaban rendezett szimpdéziuma:
November 28.
Rendezépéalyaudvarok {Gzemének automatizédléasa.
A Saxby Co. gyartméanyainak ismertetése.
El6ad6: R. Barassin, kereskedelmi fémérndk
(Saxby Co.)
A rendezépéalyaudvarokon alkalmazott rendszerek
és berendezések ismertetése (valtok, vaganyfékek,
automatikus célfékezés, kocsigyorsitok, programo-
z4s sth.)
El6ad6: J. Jutier, miszaki ig. (Saxby Co.)
November 29.
Rendezépalyaudvarok hiradastechnikai berende-
zései. Az lIskra cég tevékenységének ismertetése a
rendezépalyaudvari berendezésekkel kapcsolatban.
El6ad6k: Licen Osar, forg. tanadcsadd, Flerin
Vlandé, terv. oszt. vez., Lusnic Rajmond, feji. oszt.
vez. (Iskra)
Hiradastechnikai berendezések.
El6add: Benedik Metdd, terv. oszt. vez. (Iskra)
Aramforrasok.
El6ad6: Lusnic Rajmond, feji. oszt. vez. (Iskra)
November 29.
A MAV Bp. Ig. Terileti Szervezet rendezésében
el6adas: Egyetemet, féiskolat, fels6fokl techniku-
mot végzett fiatal szakemberek foglalkoztatésa.
Tapasztalatok a MAV Bp. Ig. teriletén.
El6ad6: Pasztor Janos (MAV Bp. Ig.)

(Folytatas a 43. oldalon)
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Grafikus mdédszer optimalis mozdony- és egyéb forduldk szerkesztésére

SALAVECZJASOS

A kozlekedeés minden terlletén a jarm(vek vala-
milyen fordul6 szerint kdzlekednek. A fordul6 lehet
tervszer(i, azaz valamilyen elére meghatarozott
menetrend alapjan kialakitott (polgari légikozle-
kedés, személyhajézas, autObuszkodzlekedés stb.),
vagy operativ, vagyis az igényeknek megfeleléen
kozvetlen iranyitasu.

A forduldszerkesztés egyik jellegzetes példaja a
vasUti kozlekedésben a mozdonyforduldk készitése,
azonban a mddszerek természetesen a kozlekedés
minden terlletén alkalmazhatok.

A mozdonyforduld szerkesztésének kiindulasi fel-
tétele a menetrend és az érvényes vonatkozleke-
dési terv. A menetrend valamennyi — személy-
szallito és teher — vonat kozlekedési idérendjét,
a vonatkozlekedési terv a rendszeres kozlekedeésre
kijelolt tehervonatokat tartalmazza viszonylaton-
keént.

A mozdonyfordulét vontatéjarm( tipusonként
készitik.

A mozdonyfordulé olyan minimum feladatnak
tekinthetd, amelynek optimum feltétele a tovabbi-
tandd vonatmennyiséghez miniméalis mozdony-
mennyiség felhasznalasa. Mivel a vonatmennyisé-
gek viszonylatonként adottak — vagyis a kilomé-
ter futds konstans — valamint a menetrendi ada-
tok is allandék, a minimalis mozdonymennyiséget
akkor érik el, ha a fordulasi id6k (t/d 6sszegét mi-
nimalizaljuk, vagyis

M
N ffi —min
t=i

Az n érték a tovabbitandd vonatmennyiség, a
i az i-edik vonat érkezési id6pontjatol a forduld
szerinti vonat indulasi id6pontjaig eltelt idé.

A tfi érték nagyobb, vagy egyenld lehet mint az
alloméasra — esetleg egyes vonatra — meghataro-
zott fordulasi norma (tm) érték. Vagyis

tfi- tni

A tni érték fiigg az allomasi forgalmi technoldgia-
tol, a vontatési telep és az allomas kdzotti vagany-
kapcsolattol, .a vontatasi telep miszaki technolo-
giajatol stb. Ertéke altalaban gyakorlati becsléssel
meghatarozhaté.

A mozdonyforduld készités elsd I1épése minden
esetben az, hogy egy-egy vontatdjarm( tipusra
meg kell hatdrozni azokat a viszonylatokat, ame-
lyen a vontatojarmd egyaltalan kozlekedhet, illetve
ezen belll: ahol fel akarjuk hasznalni. Az igy ki-
valasztott viszonylatokban ki kell jeléIni vonat-
szam szerint azokat a vonatokat, amelyeket ezzel
a vontatéjarmi tipussal kivanunk tovébbitani.

A mozdonyfordul6 készitését az els6 1épés utan
mar tobbféleképpen lehet folytatni.

1 ,,Kombinatorikus*“ mddszer

A szerkesztés menete a kOvetkezd:

a) a honos vontatasi telep allomasan kivalasz-
tunk egy indul6é vonatot.

~ b) A vonat célallomasan kivalasztjuk a norma-
idének megfeleld legkordbban indulé vonatot.

c) A b) pont alatti m(iveletet addig folytatjuk,
amig az a) pontban kivalasztott vonathoz nem
érink. Az elsének kivéalasztott vonathoz érve egy
teljes fordulét kapunk. A forduléban mar szerepld
vonatokat a tovabbiakban figyelmen kivil kell
hagyni.

d) AT eljarést el6irdl kezdve addig kell folytatni,
amig az osszes felvett vonatot a forduléba nem
vontuk.

A mddszer elényei:

— rendkivil egyszer(, kulondsebb képzettsé-
get nem igényel,

— kozvetlenil kész fordul6t szolgaltat,

— rovid id6 alatt végrehajthato.

Hatranyai:

— AKkiindulds megvalasztasa utan a tovabbiak-
ban a fordul6t az erkezeshez legkozelebb es6, még
nem foglalt vonat indulasa diktalja. A fordulo
szerkeszt6je annyi valtozatot keszithet, mint
amennyi a kiindulo6 allomésra az érkez6, illetve in-
dul6 vonatok mennyisége.

— Amellett, hogy a forduld szerkesztése ezzel
a modszerrel is optimalis megoldast ad, a szerkesz-
tének nincs variacids lehet6sége az optimalis meg-
oldasokon belil, mert a mddszer minden induld
ponthoz (érkez6-induld vonatpér) csak egy-egy
megoldast ad.

— Az utolsé vonatok bevonasanal altalaban
nagy fordulasi id6k adodnak.

A forduld-szerkesztének nincs lehetdsége
elére meghatarozni azt a fordulast, ahol célszer(i
lenne a nagy fordulasi idé.

2. ,,Magyar* mddszer

(A. Kaufmann—B. Fame: Bevezetés
az operéciokutatasha)

A forduld-szerkesztés végeredményben a hozza-
rendelési probléma jellegzetes példaja, hiszen egy
vonathoz kell egy mozdonyt ,hozzéarendelni”. A
»~magyar” modszer elnevezés onnan ered, hogy
Konig Dénes magyar matematikus dolgozta ki a
megoldas matematikai alapjait.

A fordul6-szerkesztés elso Iépése a fordulasi id6
matrixdnak felirdsa minden fordul6 &llomésra
kilon-kulon. A sorok egv-egy érkezd vonatot, az
oszlopok egy-egy induld vonatot jelentenek. A
matrix aij eleme az i-edik érkezd és a j-edik indul6
vonat kozotti forduldsi id6. Olyan esetekben, ahol
a fordulasi id6 a normaid6nél kisebb, az id6értéket
egy nappal meg kell névelni.
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Csak a kvadratikus matrixra alkalmas, ezért
paratlan vonatmennyiség esetén gépmenetet is fel
kell venni.

Forduld alloméasonként kulon-kiilon a progra-
mozés menete a kdvetkez6:

I. lépés:

Minden sorban és oszlopban legaldbb egy 0
értéket kell el6allitani, ezért minden sorbél kivon-
juk a sor legkisebb elemét, majd ezutan azokban
az oszlopokban, ahol 0 érték még nem szerepelt,
kivonjuk az oszlop legkisebb elemét.

Il. Iépés:

Azokban a sorokban, ahol csak egy 0 van, a 0
értéket bekeretezziik és a bekeretezett 0 oszlopa-
ban talalhatd 0Osszes O értéket athlzzuk. Ezutan
ugyanezt végrehajtjuk oszlop szerint is, itt termé-
szetesen a sorokban taladlhaté tobbi O4at kell t-
hazni. Ha még van szabad, tehat keretezetten vagy
athazatlan 0, akkor az eljarast az eléz6ek analo-
giajara kell végrehajtani, ugyelve arra, hogy min-
den sorban és oszlopban csak egyetlen bekerete-
zett O lehet.

ILI. 1épés:

a) Kereszttel jeloljik meg az 0sszes sorokat,
amelyekben nincs bekeretezett 0.

b) Megjel6link minden oszlopot, amelyben egy-
vagy tébb 0 van valamely megjel6lt sorban.

¢) Megjel6link minden sort, amelyben bekere-
tezett 0 van valamely megjel6lt oszlopban.

d) Ab) ésc) miveleteket mindaddig ismételjuk,
amig nem marad mar ilyen médon megjelélendd
oszlop vagy sor.

V. lépés:

Huzzunk vonalat minden megjel6letlen sorra,
és minden megjeldlt oszlopra. igy megkapjuk azt a
minimalis sz&mu sort és oszlopot, amely tartalmaz-
za az 0sszes bekeretezett vagy athdzott 0-kat.

V. Iépés:

Megvizsgaljuk a vonallal & nem huazott elemek
résztablazatat, és kikeressik ennek a résztablazat-
nak a legkisebb elemét. A kivélasztott szamot ki-
vonjuk a tablazat azon elemeibdl, amelyek nincse-
nek athlzva, és hozzadadjuk azokhoz az elemekhez,
amelyek kétszer vannak &thlzva. Az egyszer at-
huzott elemek valtozatlanok maradnak.

VI. 1épés:

Az eljarast a I1. 1épést6l addig ismételjuk, amig
minden sorban és minden oszlopban egy bekerete-
zett 0 nem adddik.

Minden fordul6 allomasra végrehajtva a progra-
mozast, vonatparonként megkapjuk az optimalis-
nak megfeleld fordulast. Az igy meghatarozott
fordulasok és az azonos vonatszamok (egy indul6
vonat valamelyik fordul6allomason érkezéként
szerepel) Osszeéllitdsaval a teljes fordulot elkészi-
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tettik, amely természetesen tobb 6nall6 részfordu-
16b6l is allhat.

A maddszer el6nyei:

— optimélis megoldast ad,

— tobb optimalis megoldast is adhat, ezért a
gyakorlatnak legjobban megfeleld fordulast lehet
kivalasztani.

Héatranyai:

— sok szamolast igényel,

— a tobb optimalis megoldas egyuttal a javito
Iépések szdmat szaporitja,

— kdzvetlenil nem szolgaltat fordulét,

— a tévesztési lehetéség elég nagy,

3. Korutazasi médszer

Ennél a modszernél is matrixot kell eléallitani,
de elegendd egy is, ha az oszlopokat kettés osztas-
sal latjuk el.

A sorokba azokat az érkez6 vonatokat irjuk,
amelyek a honos allomasra érkeznek, ezen kivil
azokat is, amelyek mas fordul6 &llomésra érkeznek,
de nem a honos &llomasrél indulnak. Az oszlopokba
kell irni az 6sszes fordul6ba bevonandé indulé vo-
natot, tekintet nélkil arra, hogy honnan indulnak.

Az indul6 vonatok oszlopat két részre bontjuk.
Valamely sor egyik oszlopanak bal oldali részébe
kell imni a sorban szerepl6 vonat érkezésétdl az
oszlopban szereplé vonat indulasaig eltelt id6t. A
jobb oldali részbe keriil az el6bbi indulé vonat a
celallomason, mint érkez6 vonat és a sorban sze-
repl6 vonat, mint indulé vonat kdzotti fordulési
id6. Ez azt jelenti, hogy az dsszes forduld alloméas
matrixat egyesitjuk, ezért nem minden helyen
szerepel fordulasi id6.

A megoldads menete a kovetkez6-:

a) kivalasztunk egy indulé vonatot;

b) az indul6 vonat jobb oldali oszlopaban kike-
ressik a norménak megfelel6 legkisebb fordulési
id6t ado vonat sorat;

c) a kivalasztott vonat soraban a bal oldali osz-
lopban kikeressuk a legkisebb fordulasi id6t tar-
talmazd oszlopot;

d) az eljarast a b) ponttol kezdve a még be nem
vont vonatokkal addig ismételjik, amig az a)
pontban kivalasztott vonathoz nem ériink;

e) az eljarést a be nem vont soron kdvetkez6 elsé
vonattal ismételjik, amig az 6sszes vonatot a for-
duléba nem vontuk;

f) minden indul6 vonattal az a) pontbdl Kiin-
dulva fordulokat készitiink.

Az eljarés lényegében a kombinatorikus médszer-
hez hasonlo.

A mddszer elbnyei:

— kozvetlenil a forduldt szolgaltatja,
— optimumot ad.

4. A ,,magyar* mddszer grafikus megoldasa

A MAV Pécsi lgazgatosag Uzemszervezési €s
Kibernetikai Onallo Csoportja megalakuldsa oOta
foglalkozik az optimalis mozdonyfordul6 szerkesz-
tésével, els@sorban a ,,magyar” modszer felhasz-
nalasaval.
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Tapasztalataink alapjan a ,,magyar” modszer
forduld szerkesztésre alkalmas, azonban az egyes

sor, illetve oszlop-vektorok egymastdl linearisan 1 2 5 7 9 14 16 17 20 22 24
flggnek, ezert az optimalis megoldas 0 értékei
egyszer(ibb modszerrel is meghatarozhatok. 2 24 3 5 7 12 14 15 18 20 22
E moddszer a magyar modszer olyan specialis 3 23 2 4 6 1 13 14 17 19 2
esete, ahol a sorok, illetve oszlopok elemei kozotti
killonbség konstans, ami a menetrendbdl adodik. 4 18 21 23 25 6 8 9 12 14 16
A modszert egy 'példan keresztiil mutatom be. 5 15 18 20 22 3 5 6 9 11 13
A fordulasi normaidé értéke legyen 2 ora. Az o u 2 e 10 12
érkezési és indulasi idépontok az 1. tablazatban 6 14 17 1 45
lathatok. 7 9 12 14 16 20 23 24 3 5 7
1. tablazat g 8 1. 13 15 20 22 23 2 4 6
Vonat - A Vonat i
s7ama Erk. id6 sz7ama Ind. id6 9 7 10 12 14 19 22 22 25 3 5
10 6 9 11 13 18 20 21 24 2 4
1 1.00 1 3.00
2 3.00 2 0.00 1 4bra
i 4.00 3 8.00
4 9.00 4 10.00
5 12.00 5 15.00 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
G 13.00 6 17.00
7 18.00 7 18.00 1 o o o0 9 9 9 24 24 24
8 19.00 8 21.00
9 20.00 9 23.00 2 24 0 H 0 9 9 9 24 24 24
10 21.00 10 1.00
3 24 0 0 H 9 9 9 24 24 24
Kiindulasi matrixunk az 1. abran lathato. 4 15 1515 15 0 0 g 1515 15
Magyar modszerrel megoldva, hat lépés utan 5 15 15 15 15 0 | O 15 15 15
végeredmenydl a 2. abran lathato matrixot kap-
juk. A tobb optimalis megoldas kozill egyet a be- 6 15 15 15 15 H 0 0 15 15 15

keretezett O értékek jelentenek.

Az optimum-szamitds egyszer(sitett modszere

a kovetkez§ lépésekbdl tevadik oGssze: g8 0 0 0 0 9 9 9 H 0 0
a) Neégyzethalos papiron, idérendbe szedve, a 9 0 o0 o 0 9 9 9 24 0 H

sorokban az érkez0, az oszlopokban az indulé vona-

tokat irjuk fel az idépontjukkal. 0 o Ho o 9 9 9 24 0 o0
b) minden sorban és oszlopban vizszintes vonal- 2 abra

lal aldhtzzuk azokat a négyzeteket, amelyek a leg-
kisebb, de a normanal nagyobb, vagy egyenld for-

dulési id6t tartalmazzak. 3 6 8 10 15 17 18 21 23 1
¢) A vizszintes vonalak végeit fuggoleges vona- 1 2 a7 9

lakkal dsszekotjik Ugy, hogy a fliggbleges és viz-

szintes vonalak a legkisebb fordulasi id6ket tartal- 3 3 4 7

mazo6 négyzeteket alulrdl, illetve bal oldalrél hata-

roljak. 4 2.4
d) Az el6allitott hatadrvonal jobb oldalra es§ 9 8 9

kiugré csdcspontjan, vagy csucspontjain keresz-

til meghlzhat6 a vezéregyenes. 12 3 6
e) A hatarvonal azon szakaszait, amelyek a 13 2 4

vezéregyenest metszik, meghosszabbitjuk a viz- 4

szintes egyenesnél az els6 fliggblegesig, a fiiggble- 18 9 12 14 16 4 57

gesnél az elsd vizszintesig.

f) Egy forduloallomasra az optimalizalas ezzel
elkészult. Az eljarast minden forduléallomasra 20 7 10 12 14 3
végre kell hajtani.

Az elemi fordulok dsszedllitasaval a teljes
fordulé kialakithato.

19 8 11 13 15 2 6

21

3. 4bra
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Az elGbbi példa felhasznalasaval egy forduld-
alloméas végeredmeényét a 3. abra tartalmazza.

Egy-egy optimum tablazata a kdvetkezd tulaj-
donsagokkal rendelkezik:

1. A két hatarvonalon belll barmilyen fordulast
vélasztunk, az mindenképpen az optimalis elemi
fordul&sokat adja.

2. A fordulasi id6k dsszege allando.

3. A legegyenletesebb fordulasi id6ket a vezér-
egyenes metszi Kki.

4. A vezéregyenes azon pontokon megy at, ahol
az oszlopindex és a sorindex kulénbsége a legna-
gyobb.

A modszer el6nyei:
— optimumot ad,

— a hatarvonalakon belil a finomitads kénnyen
végrehajthato,

— szamolast gyakorlatilag nem igényel,
— a matrixot nem kell kitdlteni.

— az elemi fordulasoknak a két hatarvonal koze
kell esnitik, tehat konnyen ellendrizhet6 az optima-
lizalas.

(Folytatas a 39. oldalrél)

November 30. .

Az Organizacioés, Technolégiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly és a Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly
kézos rendezésében el6adas: Elfregyartott feszitett
vasbeton felszerkezet( hidak tervezésének és Kivi-
telezésének (jabb tapasztalatai.

El6ad6ok: Dr. Petur Alajos (UVATERV), Hidvéghy
Rudolf (TJttroszt)

Az utébbi idében beérkezett munkabizottsagi
zardbjelentések

1482. A MAV jarmdjavité ipar mindségi helyzete a
vontatott jarmdvek meghibéasodasanak tikrében.
Vezet6: Ovari, Gyula (Miskolc)

1483. Uzemi szallitasok megszervezése (MAV Jarm (-
jav. U.)

Vezetf: Toth Géza (Miskolc)

1484. A szovjet' gyartmanyd Platov daru alkalmazéa-
sanak gyakorlati tapasztalatai a szombathelyi
MAV Ig. terliletén, a vaganyfektetési és bontasi
munkaknal.

Vezet6: Stark Gusztav (Celldomdolk)

1485. Beruhazas-gazdasagossadgi szamitasok a postai
tavkozlés teriletén.

Vezet6: Dr. Németh Jézsef (Miskolc)

1486. Hidraulikus szegecselési technoldgia bevezetése
a MAV Kitérégyartd6 Uzemnél.

Vezet6: Sohler Béla (Miskolc)

1487. A jarm(javité lUzemekben rakodélapok, szallité
és tarold edények, tartalyok méreteinek egysé-
gesitése.

Vezet6: Varga Karoly és Nagy Jozsef (Budapest)

1488. A Selex rendszer( adateloszt6 berendezés haté-
konyséagi vizsgalata, figyelembe véve a rendszer
kilsé perifériait is.

Vezet6: Németh Mihaly (Szolnok)

1489. Szolnok vasuti csomoépont ingavandor forgalma-
nak vizsgalata.

Vezet6: Németh Mihaly (Szolnok)

1490. Az Epitési F6nokség jelenlegi helyének atalaki-
tdsa (Miskolc)

Vezet6: Pintér Istvan (Miskolc)
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— rugalmas, mert bizonyos hatarok kozoétti vo-
natkésés esetén is optimumot ad.

Hatranya:
— kozvetlendl nem ad fordulét.

A 3. &brét a 2. &braval dsszehasonlitva lathatd,
hogy a magyar modszerrel szamitott valamennyi
0 érték a ket hatarvonal kozé esik. Az eljaras vég-
eredményben a magyar modszer megoldasat adja
olyan esetekben, ahol az emlitett linearis fligg6seg
fennall.

E modszer a hatranyok ellenére — az egyszerii
kezelhet6ség és ellendrzés miatt — kilondsebb
képzettség nélkiul is alkalmas barmilyen fordul6
szerkesztésere, amely menetrenden alapul.

IRODALOM

Kaufmann, A.— Faure, B.: Bevezetés az operaciokuta-
tdsba, Bp. 1969. M(szaki Konyvkiad6.

Dr. Bozgonyi Laszl6: Matematikai programozas a kozle-
kedésben, BME szakmérndki jegyzet, Kozi. 77. 1970.
SZ.

Krelcé Béla: Linearis programozas, Bp. 1966. Kdzgazda-
sagi és Jogi Kdnyvkiadé.

1491. Szervezési lehet6ségek a felépitményi géplanc
munkaéltatasnal.

Vezeté: Varsanyi Endre és Farkas Antal (Buda-
pest)

1492. Uj gazdaséagi 6szténz6k a vasati palyafenntartas-
nal.

1493. Uj hibafelvételi és szamlalasi modszer a fel-
épitményi mérékocsin, amely egyben lehetévé
teszi valamennyi pélya-jellemz8 egylttes figye-
lembevételét.

1494. 75 éves a miskolci tomegkozlekedés.

Vezetd: Meszléri Zoltan (Miskolc)

1495. A MAYV jogi szolgélat helye, szerepe; lUizemszer-
vezési és egyéb feladatok.
Vezet6: Dr. Fridély LaszIo

1496. MAV havibéres dolgozok bérelszamolasanak szé-
mitégépre szervezése.
Vezet6: Jobbagy Endre

1497. Kazincbarcikai tomegkozlekedés zsufoltsdganak
csdkkentése.

Vezeté: Adam Gyorgy (Miskolc)

1498. Hungarocamion gépkocsik javitdsanak komplex
vizsgalata, miiszaki-gazdasdgossagi tényezék fi-
gyelembevételével.

Vezet6: Benkehadzy L&szlé6 (Szombathely)

1499. Vaslti Diesel-motorok Gjmédszerl bejaratésa.
Vezeté: Stalzer Gyorgy (Szombathely)

1500. A gépkocsi nagyjavitas hibafelvételezési és mi-
néségellendrzési rendszere.

Vezeté: Flarsanyi Tibor (Debrecen)

1501. Miskolc-Gyéri pu., mint kisérleti allomas szerepe
a szallitasi lancban; miszaki, forgalmi, kereske-
delmi és gazdasagi kihatésai.

Vezeté: Dr. Gonda Géza (Miskolc)

1502. Nagykiterjedés( fold alatti fémlétesitmények kar-
megel6zésének targyi feltételei.
Vezet6 : Wagner Tiborné (Budapest)

1503. Az alféldi folyék és csatornak, mint viziutak.
Vezet6: Horvath Lajos (Békéscsaba)

1504. Szamlazéautomatadk alkalmazasi lehet6ségei a
szegedi MAV lgazgatésdg kulonbdz6 munka te-
riletein.

Vezeté: Kojnok Jend (Szeged)

(Folytatas a 45. oldalon)
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Orszagrészenként! eltérések a kozlekedesi meteoroldégia szempontjabol

Dr. AUJESZKY LASZLO

Hazank aranylag kis terulet( orszag, a Fold-
gbmb egész feluletének nem is egészen otezred
része. Ennek ellenére ezen a viszonylag kis orsza-
gon bell igen tetemes eghajlati kilonbségek allnak
fenn, amelyeknek a kozlekedési meteoroldgia
szempontjabol is megvan a maguk kiilénleges jelen-
t6sége.

Legnagyobb az éghajlati ellentét az orszag nyu-
gati hatarvidéke és a tiszantuli terliletek kozott.
A nyugati hatarszegélynek felhGsebb, télen arény-
lag enyhébb és nyéron is kevésbé meleg, csapadék-
ban gazdag (Un. kvéziszubalpin) éghajlata van.
A Tiszatél keletre ellenben kevesebb a felhd, na-
gyobb a hémérsékleti széls6ségek kozti kilonbség
(az un. évi héamplitudod), alig feleannyi az évi
csapadékmennyiség, és a téli csapadéknak arany-
lag nagyobb héanyada esik le havazas alakjaban
(kontinentalisabb jellegl éghajlat).

Ezek a kilonbségek nagy részben abbol szar-
maznak, hogy a nyugatrdl érkezé id6jarasi fron-
tok a magyar medence terlletén keresztiilvonulva
fokozatosan veszitenek a fejlettségiikb6l, hémér-
sékletmddosito, felhdképz6 es csapadékot létesitd
képességukbdl.

Vannak az orszagnak olyan terlletei, ahol a téli
hofavasok keletkezésének esélyei killondsen nagyok.

llyen teriiletek a Dunantdl nyugati része, to-
vabba a Bakony-hegység kornyeke. Ezek a ho-
fuvéasok egyes teleken minduntalan megismétl6d-
nek, a vasuti és kozuti kozlekedésben sulyos ne-
hézségeket okoznak. A menetrendszer(i légiforgal-
mat szerencsére kevésbé zavarjak, mert a belfoldi
légi kozlekedés megsziintetése Ota csak Budapest-
Ferihegyen okozhatnak a héfavasok forgalmi ne-
hézségeket, azonban ez a kozponti replléteriink
mar olyan éghajlatban fekszik, ahol a hoflvasok
(bér olykor el6fordulnak) mar sokkal kevésbé gya-
koriak, mint az orszdg emlitett, héfavasra hajla-
mos vidékein. Salyosan zavarhatjdk viszont a ho-
fuvasok a nem-menetrendszer( belfoldi repulése-
ket, pl. a slirg6s betegszéllitisokhoz hasznélt repi-
16gépek lizemét.
hogy hoflavas nem okvetleniil akkor keletkezik,
ha a talajon igen vastag horéteg fekszik. S6t, ha
a horéteg felszinén Osszefagyasok vannak jelen
(jégpancél), akkor a hdéfavas egyaltaldban létre
sem johet.

llyen felszini 6sszefagyasok olyankor keletkez-
nek a hétakarén, ha egy régebben hullott hd egy
kdzbees6 enyhiilés folyaman olvadni kezd és egy
ezt kovet6 hideghullam folyamén az olvadékviz
jéggé fagy. Ez a jeges réteg tobbnyire nem szorit-
kozik csak a hotakaro felszinére, mert az olvadék-
viz beszivarog a horéteg melyebb rétegeibe is, és
ha a kés6bbi lehlilés eleg erbs, akkor ez a belsd
viztartalom is jéggé fagyhat. Az dsszefagyasok a
horéteget merevvé teszik és megakadalyozzak,
hogy a szél a havat elhordja.

Ellenben mér igen vékony hétakard esetén is kép-
z6dhet hofuvéas abban az esetben, ha a h6 mozgé-
kony (tsszefagydsmentes) allapotd, és ha igen
heves, turbulens jellegli szél fuj. Az ilyen szél
ugyanis sok négyzetkilométer teriletrél hordja ossze
a havat azokra a helyekre, ahol az &ramlas utjaban
valamilyen akadaly all és ott a favott ho kihull az
aramlasbol, sokszor hazmagassagu torlaszokat
alkotva. Ehhez a folyamathoz mar csekély vastag-
s&gl horéteg is elegendd, ha kell6 nagysagu a le-
fajhato terdlet.

A Dunéantal emlitett vidékeinek hofuvasra haj-
lamos jellege els6sorban abbdl szarmazik, hog
ezeken a terlleteken igen gyakoriak a heves, ero-
sen Orvenyleses (turbulens) hideg szelbetorések,
amelyek a hoflvasokat létrehozzak és az eltaka-
ritdsi munkakat nagy mértékben megnehezitik.

Tekintettel arra, hogy ezek a turbulens szélviha-
rok majdnem mindig nyugat és észak kozti iranybol
érkeznek, a hofavas elleni védéberendezéseket (ho-
védmUiveket) mindenkor az utvonalak nyugati,
északnyugati, illetéleg északi oldalara kell elhe-
lyezni, éspedig azokon a helyeken, amelyek az
emlitett széliranyokban védetlenek.

Tapasztalas szerint kilondsen nagy a hétorla-
szok keletkezésének veszélye a vasuti és kozuti
bevagasokban, mert itt a légaramlasok erfs és
hirtelen lecsillapodasa kovetkezik be. Ezért ezek
a palyaszakaszok fokozottan védenddk hévédmi-
vek segitségével.

A hdfuvasokbol szarmaz6 nagy kozlekedési zava-
rok miatt a meteoroldgiai el6rejelz6 szolgélat egyik
fontos feladata a hoflvasok elGrejelzése. Ennek az
el6rejelzésnek az alapjai a kovetkez6k: a horéteg
pillanatnyi allapota (6sszefagyott vagy mozgékony
allapot), a hémérséklet varhatéd alakulasa, vala-
mint a szél erésségére és turbulenciafokara vonat-
kozé el6rejelzés kidolgozas.

Az orszag északi hegyvidékein és dombvidékein,
valamint a dunantali kézéphegységekben Iényege-
sen tobb a csapadék, mint az Alfoldon és gyakran
fordulnak el6 heves zaporok is, amelyek a kozleke-
dési meteoroldgia szempontjabol karos tényezok,
minthogy Utelarasztasokat, toltésrongalédasokat,
s6t hidelmosasokat is okoznak.

Nagyintenzitast zaporok és feln6szakadasok Ma-
gyarorszagon csak a négy és fél honapnyi id6tar-
tamU meleg id6szakban (majus elejétdl szeptember
kozepéig) szoktak el6fordulni. Az év tobbi hét és fél
honapnyi id6szakaban csak Un. felsiklé er6k (csen-
des es6k) hullanak, amelyek éranként legfeljebb
1—2 liter vizet szolgaltatnak egy négyzetméternyi
foldfelszinre. Ezzel szemben a heves zaporok és
felh6szakadasok alkalmaval 6ranként 20—50 liter,
sOt kivételesen 100 liter viz is lezGdulhat egy-egy
négyzetméterre. Ezek a kivételes hevességli zapo-
rok és felh6szakadasok mindenkor sulyos kozleke-
dési zavarokat okoznak.
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A haj6zasi fneteorolégia szempontjabdl az orszag-
részek kozti éghajlati kulonbségek csekeély jelentd-
ségliek. Két f6 viziutunknak: a Dunanak és Tisza-
nak a vizjarasat ugyanis nem a hazai id6jaras ala-
kulasa szabja meg, hanem a folyok fels6 vizgy(jt6-
terliletén fekv6 orszdgoknak az id6jarasa, az ottani
csapadékok mennyisege és hevessége, a h6mérsék-
leti viszonyok, a hotdmegek hirtelen elolvadasa és
bizonyos mértékben a szélviszonyok is, mert a viz
elpéarolgésat a szél szabalyozza.

Ismeretes viszont, hogy a balatoni hajozas me-
teoroldgiai problémai lényegesen eltérnek a folyami
hajézads meteoroldgiai kerdéseitdl. A folydkon
a hajozési meteoroldgia f6 problémai a kod, vala-
mint a tal magas és a tal alacsony vizallas el6for-
duldsa. A Balatonon viszont a f6 meteoroldgiai
problémat a hullamverés és a szélviharok jelentik.
A kod ardnylag masodrend(i probléméva valik,
tekintettel a balatoni hajézas idényszer( jellegére.

(Folytatas a 43. oldalrél)

1505. Kozponti informaciés irodai szolgaltatds, lyuk-
szalagkartyds nyilvantartassal, fénylyukkartyas
keres6 rendszerrel.

Vezet6: Kojnok Jen6 (Szeged)

1506. Blumhardt és Fruehauf szigetelés hatasfokanak
vizsgalata és novelése.

Vezet6: Varga Laszlé6 (Szombathely)

1507. A szombathelyi MAV lIgazgatdsag teriiletén az
épitési és palyafenntartdsi szakszolgalat eredmé-
nyei a felszabadulastél napjainkig.

Vezet6: Bazar Elemér (Szombathely)

1508. Ujrendszer( killteriileti (blokkszekrényes) kézbe-
sités kisérleti bevezetése.

Vezet6: Szili Jozsef (Budapest)

Kozgydlés

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet 1972. december
1-én tartotta meg a Technika Haza I. emeleti vetit6-
termében kozgydlését.

RODONYI Karoly elnok ldvozlése és megnyitdja
utdan VAJDA Zoltan f6titkar szamolt be a masodik
félév munkajarél, eredményeirél, és ismertette az
1973. évi feladatokat.

Az Egyesiilet gazdasagi helyzetér61 KONTOR Laszlo,
a Szamvizsgadlé Bizottsag tagja tartott beszamolot,
0sszehasonlitast téve az el6z6 év gazdasadgi helyzetével.

A beszamoldékat vita kovette, majd a kozgy(lés a be-
szamolbkat elfogadta.

A kozgy(ilés masodik felében kitiintetések és jutal-
mak kiosztasara kerilt sor.

Ennek sordn a lengyel Kozlekedési Mérnokdk és
Technikusok Egyesilete képviseletében Janusz
Skoniecki, a lengyel testvérszervezet elndke &atnyuj-
totta Roddényi Karolynak a SITK tiszteletbeli tagsa-
garol kiallitott oklevelet,

DR. BORBIRO Léaszl6 rend6r ezredes, a beligymi-
niszter kitlintetéseit a kdvetkez6knek adta at:

1. Dr. Nagy Ervin, Févarosi Tanacs V. B. Kozi. Féig.
2. Lelkes Mihaly, Févarosi Tanéacs V. B. Kozi. Féig.
3. Dr. Gyulai Géza, BME

SZILAGY! Lajos miniszterhelyettes, az ,Epit8ipar
Kivalé Dolgozéja” miniszteri kitintetéseket nydujtotta
a4t az aldbbiaknak:

1. Dr. Rozsa Laszl6. UVATERV
2. Dr. Kollar Lajos, BUVAT1
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A kozlekedési meteoroldgia egyik legfontosabb
jelensége a kodképzédés. A kod mindenfajta széraz-
foldi, vizi és légi kozlekedésnek sulyos veszélyté-
nyezGje. Ebb6l a szempontbdl azonban nincsenek
nagyon lényeges kilonbségek az egyes orszagrészek
éghajlata kozott. .Magyarorszdgon a kodképzddés
mindenitt meglehet8sen gyakori jelenség az Gsztél
tavaszig terjed6 idészakban. Kulondsen gyakori
azonban a kéd a széltdl védett volgyekben. A Du-
nantdl nyugati felenek és kivalt a Kisalfoldnek
az élénk széljardsa aranylag el6nydsebb helyzetet
teremt ezeken a teruleteken, de télen itt is meg-
lehetésen gyakran el6fordul a szélcsend és a kdd-
képzOdeés.

Az utak sikossaga ugyancsak rendkivil fontos
meteoroldgiai jelenség a kozlekedés szempontja-
bél. Ebben a tekintetben a hegyvidékek éghajlata
kiiléndsen elénytelen. A Matra, a Mecsek és a tobbi
magyar kozéphegységek télen is er6sen hasznalt
mUiatjain ez a jelenség igen sok problémat okoz.

3. Erd6hegyi Gyérgy, MAV Ig. Debrecen
4. Musti Sandor, KPM Tanécsi Koézlekedési Fdosztaly

DR. NAGY Rudolf, a Févarosi Tanacs V. B. Kozle-
kedési Féigazgatésdganak vezetbje, az ,EInoki Dicséret”
oklevelet és plakettet a kovetkez6knek adta at:

1 Vajda Zoltan, BME
2. Dr. Gabor Laszl6, Pesti Kézponti Kerileti Birdsag
3. Szilagyi Lajos, EVM

RODONYI Kéaroly elnék, a kilféldon tartézkodo
DR. CSANADI Gyobrgy, koézlekedés- és postaigyi mi-
niszter helyett a ,Kozlekedés Kivalé Dolgozéja” mi-
niszteri kitintetést az aldbbiaknak adta at:

1. Dr. Buncsak Lé&szl6, BRFK

2. Hamori Zoltan, UVATERV

3. Hidvégi Rudolf, Utépité Troszt

4. Szegedi Gyula, VOSZK

5. Dr. Major Ferenc, KPM i/11.

6. Dr. Lantos Géza, KPM 1/12.

7. Somogyi Imre, MAV Bp. Ig.

8. Kékedi Pal, UTIBER

9. Lanyi Zoltan, AFIT

10. Dr. Nemesdy Ervin, BME

11. Novak Istvan, ny. postaigazgat6

12. Ojtozi Janos, KEV

13. Lovasz Lazar, MAV lIg. Szeged

14, Dr. Vékony Lajos, Postaigazgatosdg, Debrecen

15. Zavodszky Laszl6, VOLAN 19. sz. Vallalat, Gy6r

16. Sajtos Péter, MAV Ig. Szeged }

17. Kalméar Janos, MAV Jarmijavit6 Uzem. Dunakeszi

18. Dr. Sz. Kovacs Sandor, MAV Jarmjavité Uzem,
Szolnok i

19. Déri Imre, KEV Zalaegerszeg

20. Hegedis Balazs, MAV Palyafennt. F6n. Kecskemét

21. Mezei Istvan, MAV Vontatdsi F6n. Székesfehérvar

22. Albert LéaszI6, Postaigazgatdsag, Miskolc

23. Benedek Tibor, VOLAN 10. sz. Véllalat, Szeged

24. S6lymos Janos, KTE

A ,Posta Kivalé Dolgozéja” miniszteri kitlintetést
kaptak:

1 Nagy Bélané, Budapest-Vidéki Postaigazgatésag
2. Dr. Lajtha Gyorgy, PKI
,Jaky Jozsef EmIékérmet” kaptak:

Il. fokozat Apathy Arpad, KPM II.

I1l. fokozat Meszléri Zoltan, Kozi. Vall. Miskolc
I11. fokozat Becker Antal, KPM | 10.

I11. fokozat Dr. Juhész Laszl6, VTKI

I11. fokozat Kiss Ivan, BME

arwhE

(Folytatas a 48, oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

NEMZETKOZI SZEMLE

Az aruforgalom centralizalt irdnyitdsa —UIC-Metra tanulmany

Dr.CSIK <58 M| H ArH

1966-ban az UIC (Union Internationale, des Che-
mins de Fér —Nemzetkozi Vasutegylet) az aru-
széllitassal kapcsolatban széles kord, komplex ta-
nulmany elkészitését kezdeményezte. A tanulmény
targya az aruforgalom centralizalt iranyitasa. A fel-
adat korllhatarolasanal az elérhetd legnagyobb
részletességre torekedtek, amely lehetéséget nyitott
az Osszes lenyeges probléma attekintésere. E torek-
vés konkluzidjaként a feladat lényegéet az egyes
kocsik tovabbitasanak optimalizalasaban lattdk. Ez
a felismerés szabta meg a tanulmény kereteit.

A Kkocsik tovabbitdsa komplex probléma, amely
a kovetkez6 f6 mozzanatokbdl tevédik 0ssze:
1. Rakott kocsik fuvarozasanak terve.

2. Ures kocsik elosztésa.
3. RendezOpéalyaudvarok Uzemvitele.

A felsorolt témakdroket egységes szemlélet kere-
tébe illesztve ezt megel6z6en meg sohasem tanul-
ményoztak. Ez a szintetikus szemlélet ad a tanul-
manynak kulonos jelent6séget. A vasutiizem kor-
szer(sitésének folyamatdban komoly el6rehaladast
jelent a jelzett témakdorokkel kapcsolatos feladatok
feltérképezése. Ebbél a szempontbdl dont6 ered-
ménynek lehet tulajdonitani a rendezd palyaud-
vari munka mozzanatainak felderitését és rend-
szerbe foglalésat.

A fenti problémakorok hatarozzak meg a tanul-
many keretében végzett kutatdsok irdnyat, amely-
hez tovabbi kiegészit§ tanulmanyok kapcsolddnak.
Ezeknek célja egyrészt az eredmények altalanos
(a tanulmanyban részt vev0 vasutak reszére) gya-
korlati felhasznalasat lehet6vé tenni, masrészt
azon tovabbi problémakorok felkutatasa, amelyek-
Hek lr(negoldéséra a kutatas eredmenyei felhasznal-

atok.

A jelzett témakor komplexitasabol adoddan igen
nagy korultekintéssel kellett a tanulmény elkészi-
tését megszervezni. Az ezzel kapcsolatos elhataro-
zast egy kutatasnak kellett kdvetnie, amelynek az
volt a célja, hogy az adott problémakomplexum
egyéltalan megoldhat6-e, tovdbba milyen eszko-
zokkel és milyen Gton lehet gyakorlatilag haszno-
sithato eredmenyeket elérni. Két nagy cég (Metra
és A.D. Little) vallalkozott ezen elGzetes kutatas
elvégzésére, aminek eredményeit tanulmanyba
foglaltdk. Ez szolgalt alapul annak eldontéséhez,
hogy a két cég kozul az UIC melyiket bizza meg
a teljes kutatas lefolytatdsdval. Ennek alapjan
a Metra cég kapta a megbizast.

A tanulméany megvalositdsanak folyamatat tobb
fazisra bontottak fel és ezen belll részletes id6beli
Utemezést allapitottak meg. Az utdbbival kap-
csolatban meg kell azonban jegyezni, hogy az egyes

probléméak a tanulmany folyaman sokkal terjedel-
mesebbnek és bonyolultabbnak bizonyultak, amint
azt a kutatas elkezdése el6tt elképzelték. Ez az oka,
hogy az eredetileg megéllapitott hataridéket maodo-
sitani kellett.

A probléma tisztazasat és a rendez8palyaudvari
munkat szimulalé modell kialakitasat 1968-ra ter-
vezték. Ezt a hatarid6t sikerult tartani. Ugyan-
csak 1968-ra tervezték azoknak a mindségi kove-
telményeknek a meghatarozasat, amelyeket az
aruszallitas centralizalt rendszerének ki kell elégi-
tenie. Ez utébbival kapcsolatban azonban csak
tobb mint egy éves eltolodassal tudtal? elfogadhatd
eredményeket felmutatni. (Ezzel ugyanis csak 1970.
végére késziltek el.)

Az emlitett szimulaciés modellel kapcsolatban
1968-ra tervbe vettek egy globalis szimulacios és
egy analitikus modell kialakitasat is. Mindezekkel
azonban csak 1969. végére készultek el. 1970. ko-
zepére tervezték a rendezOpalyaudvari munkat
szimulalé modell végleges kialakitasat. Ez a fel-
adat azonban csak 1971. végére valosult meg.

A rakott kocsik fuvarozasi tervével kapcsolatos
modellek kialakitdsat 1971. végére tervezték. Ez
a munka azonban az 1972. évre Is atnyult. Hasonld
a helyzet az (ires kocsi elosztas analitikus modelljé-
vel kapcsolatban is.

Az eddigiekb6l méar ismertté valt, hogy a tanul-
many problémait analitikus és szimulaciés model-
lekkel kozelitették meg.

Az analitikus modelleknél a tanulméanyozott
probléméak paraméterei kozotti kapcsolatokat ma-
tematikai O0sszefuggésekkel jellemezték. Ezekre az
Osszefliggésekre alapoztdk azutdn a megfeleld
optimum szamitasokat. E megkozelitésnél komoly
nehézségek adodtak a probléma sokrétliségébél.
llyen jellegli kérdéseknél ugyanis az optimalizalasi
eljaras nagy memoriakapacitast szamitogépet igé-
nyel, amely a tanulméannyal és eredményeinek fel-
hasznélasaval kapcsolatos koltségeket jelentds mér-
tékben megnovelik.

Az utébbi ok miatt a tanulmany soran a szimu-
laciés modellek kerultek el6térbe. Ennek megfele-
I6en a tanulméanyozott folyamatokat meghatéaro-
zott és szisztematikusan véltoztatott feltételek
szamitasba vételével kdzelitették meg. fgy az egyes
folyamatokkal kapcsolatban a megoldasok soroza-
tait allitottak el§, amelyek kozil azt valasztottak
ki, amelyik a legjobbnak bizonyult.

Az emlitett modellek kialakitdsanal f6 szempont
volt, hogy azokat probléméaik megoldasara vala-
mennyi, a tanulmanyban részt vevo vasut felhasz-
nalhassa. Természetesen ez a modellek megfelel6
transzformaciojat tételezi fel. Ennek sorén valdsul
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meg az adott vasut forgalmi el6irasaibol, a felhasz-
nalt szamitogep tipusabol stb. adodod kovetelmé-
nyek érvényesitése.

1. Rakott kocsik fuvarozasi terve

A rakott kocsik fuvarozasi tervénél a f6 kove-
telmény, hogy az a szallitasok lebonyolitasat mini-
malis koltségekkel biztositsa. Természetesen ezzel
kapcsolatban a szallitas feltételei pontosan meg-
hatarozottak. Ez a probléma lényegében magaban
foglalja a teherkocsik iranyitasi Gtvonaldnak a
meghatarozasat, azok menetkdzbeni tartozkoda-
sdnak a megszervezéset.

A feladattal kapcsolatban a gy(ijt6 és elosztd
vonatokkal csak a rendez8palyaudvaron belil sza-
molnak. Tehéat csak azon az idébeli intervallumon
belul, amelyben azok a rendez6palyaudvarra be-
Iépnek, illetve elhagyjdk azt.

A kutatds eredményeként kapott megoldast
a SNCF héal6zatan probaltak Kki.

A problémat két f6 modellel kozelitették meg,
amelyek egymast kiegészitik. Ezek:

1. analitikus,
2. globalis szimulaciés modell.

Az analitikus modell iteracios eljarason épul fel.
Adott menetrendi adatok alapjdn megallapitjak
a kocsi tovéabbitasanak koltségeit, utvonalat, va-
lamint az &trendezéssel kapcsolatos kocsitart6z-
kodasi id6ket. Ezek felhasznalasaval hatarozzak
meg a menetid6ket. Az igy kapott idéértékekkel
mindaddig ismétlik az eljarast, amig a koltség-
hatasok tekintetében szamba jovd javulas nem ta-
pasztalhatd. Az 6sszehasonlitasi alap tehat a kocsik
tovabbitasi koltsége. Ez a vontatadsi munkaval,
a rendez6 palyaudvarok izemével, a kocsiorakkal
kapcsolatos koltsegeket és a felmeriilt munkabére-
ket tartalmazza.

A globdlis szimulaciés modell a szallitas lebonyo-
litasaval kapcsolatos koltségek és annak szinvonala
kozotti Gsszefiiggest tukrozi. A modell lényegeben
a kocsiknak hélozati futdsat, annak egyes fazisait
szimulalja. Ez a széllitds lebonyolitasara rendel-
kezésre &ll6 technikai berendezések szamitésba
vételével valosul meg.

A modellel kapcsolatos kisérleteket CDC 6600
tipust elektronikus szamitogéppel valositottak
meg.

A tanulmény soran kialakitott modellt a rakott
kocsik gazdasagos fuvarozasi tervének Osszeallita-
san talmenden fel lehet még hasznalni a vonatok
terhelésének, a forgalom s(irlisegenek stb. elemze-
sére.

2. Ures kocsik elosztasa

Az (res kocsik elosztasanak f6 kovetelménye,
hogy minden felado &llomas szdmara biztositsak
a rakodashoz sziikséges megfeleld tipusu és szamu
ures kocsit. Az ezzel kapcsolatos kisérletet a DB
héal6zatan folytattdk le. A feladatot két fazisra
bontottdk. Ezek:

A7

7. kocsi-kiegyenlités,
2. kocsi-kiallitas.

A tanulméany folyaman a figyelmet az els§ fa-
zisra forditottak. Ezzel kapcsolatban teriletileg
differencialtan megallapitottdk a forgalom zavar-
talan lebonyolitdsahoz sziikséges kocsi mennyisé-
gét. Meghataroztak a haldzat azon pontjait, ahol az
ures kocsikat gy(jtik és végil konkluziét vontak le
a forgalomhoz szlkséges teljes kocsipark nagysa-
gara vonatkozoéan.

3. A rendez8palyaudvarok Uzemvitele

A tanulmény legjobban kidolgozott probléma-
kore a rendezdpalyaudvari munkék optimalizala-
saval kapcsolatos. Ez a problémakdr szoros 6ssze-
fliggésben all az el6bbi ket kérdéssel. Ez ugyanis az
egyes kocsik tovabbitasdnak — a rakott kocsik fu-
varozasi terve, az Ures kocsik elosztdsa mellett —
a harmadik fontos mozzanata. Az ezzel kapcsolatos
vizsgalatok f6 célkitlizése volt a rendezépalyaud-
vari munka olyan megszervezése, amelyben az
uzemvitel koltségeit befolydsold 0Osszes tényez6k
(személyzet, mozdony, berendezések, kocsitartoz-
kodasok) szerves egységgé fonddnak.

A munkat a kovetkez6 fazisokra bontottak:

1. adott forgalom lebonyolitdsdhoz szilkséges
rendez6palyaudvar optimélis paraméterei;

2. a rendezd@palyaudvari munkéak alapfolyama-
tainak pontos meghatarozasa;

3. a rendezOpélyaudvar forgalmanak meghaté-
rozasa;

4. az el6bbiek szamitasba vételével az optima-
lisan Kialakitott rendezdpalyaudvar jellemzése.

Ez a munka az 1971. év folyaméan fejez6dott be.
A Kisérleteket a SNCB Scharbeek-i rendezépéalya-
udvaran folytattak le.

A rendezépalyaudvari munka folyamatat szimu-
lacios modellel kozelitették meg. A kialakitott mo-
dellel kapcsolatos tapasztalatok arra utalnak,
hogy az nagy pontossaggal reprezentalja az izemi
folyamatokat, ezek keretében a személyzet tevé-
kenységét, a tolatdé mozdonyok és kocsik mozgasat.

A modell imputjai: a lebonyolitott forgalom sta-
tisztikai adatai, a rendez@palyaudvarra érkez6
ures kocsik kimutatésa, a palyaudvaron 6sszealli-
tasra kertl6 vonatok menetrendje, a rendelkezésre
allo személyzet, a jarmiivek és palyaudvari beren-
dezések adatai. Ezeken kiviil a megfeleld forgalmi
utasitasok (pl. a vonat sulyara vonatkoz6 utasita-
sok) is szukségesek a szamitogépi folyamatokhoz.
A felsorolt adatokat a szamitdgép ellenérzi és a fel-
dolgozés kovetelményeinek megfelel6en atalakitja.

A szamitogépi folyamat a kovetkezd adatokat
eredményezi: a rendezési munkakkal kapcsolatban
felmerll0 koltségek, a kocsik tartdzkodéasi ideje,
a személyzet, a javm(irek és berendezések teljesit-
menyei. Ezzel kapcsolatban meg kell jegyezni,
hogy a munka eredményeként olyan adatok allnak
eld, amelyek a tanulmanyt megel6z6en folyamato-
san egyetlen vasutnak sem allottak rendelkezésre,
igy pl. adatokat kapnak a kocsiknak az egyes va-
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ganycsoportokon felmerilt tartozkodasi idejérol,
a vaganyok foglaltsagi viszonyair6l. Lehet6ve valt
a rendezési munkakkal kapcsolatos raforditdsok-
nak kulonbdz6 tételek kozotti felosztasa. igy pl.
ha percenként 6 kocsit soroznak szét, akkor a fel-
merilt koltségek 34%-a személyzeti, 58%-a a ko-
csialldssal kapcsolatos, 3%-a a berendezésekre,
5%-a pedig a mozdonyok Uzemeltetésére esik.

Azeljaras lényege arendez6palyaudvari folyama-
tok szimulalasa kilénbdz6 paraméterekkel. Mind-
egyikvaltozattal kapcsolatban megéallapitjak a meg-
felel6 koltségkihatasokat. Ezek kozil azt a valtoza-
tot valasztjak ki, amelyik minimalis koltségekkel
valésithatd meg. Az igy kapott eredmeényekkel
ismetlik meg a szamitogépi folyamatot és ezen az
uton megfelel6 korrekciokat lehet végrehajtani.

A munkéat Honeywell 1250 tipust szamitdgépen
végezték.

A Kkisérletek kedvezd tapasztalattal zérultak.
Megallapitottdk, hogy a kialakitott modell meg-
felel6en mikodik. A kisérletek soran azt tapasztal-
tdk, hogy a rendezd6palyaudvari kocsitartozkoda-
sok viszonylag kis — 3,5%-0s — ingadozast mu-
tattak.

(Folytatas a 45. oldalrdl)
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4. Dr. Géringer Ferenc, KPM 1/8.
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Nemzetkdzi szimpoézium, Budapest,1974. januar 14—18.

A Nemzetkdzi Hidraulikai Kutatasiigyi Szovetség
(IAHR) Magyar Nemzeti Bizottsdganak meghivésara
a Szovetség Folyami Hidraulikai és Jég Szakosztalyai
a Hajozéasi Kongresszusok Allandé Nemzetkdzi Szévet-
sége (PIANO) Belvizi Haj6zéasi Szakosztalyaval kdzdsen
nemzetkdzi szimp6éziumot rendez Budapesten, 1974. ja-
nuarjaban, a Magyar Tudomanyos Akadémia és az
Orszagos Vizlgyi Hivatal védndksége alatt,
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Az eredeti intencioknak megfeleléen a modell
felhasznalasi kore Kiterjeszthetd. igy felhaszndl-
haté6 kulonbdzé Uzemi intézkedések hatésainak
felmérésére, palyaudvari beruhdzasi tervek Ossze-
allitasanal, rendez6palyaudvarok optimalis kiala-
kitasanal.

A tanulménynak mind a vasut térténete, mind
pedig a szamitastechnika fejlédése szempontjabdl
nagy a jelent6sége. Eddig még nem Kisérelték meg
a szamitastechnikat ilyen koncepcio keretén belil
felhasznalni a vasitiizemi problémak megoldasara.
A témakor komplexitasabol, terlleti differencialt-
s&géabdl addddan a munka csak igen jelents anyagi
aldozatokkal valdsithatd meg. A megvalositas
folyamata sok olyan problémara, nehézségre iranyi-
totta ra a figyelmet, amelyek azel6tt ismeretlenek
voltak. A tanulménnyal kapcsolatos koltségek és
az elért eredmények szembeallitdsa sok hasznos
konkluziét szolgaltat azokhoz az elemzésekhez is,
amelyek a szamitastechnika vasitiizemi felhasz-
nalasanak gazdasagossagara vonatkoznak.

5. Dudok Gyula, KPM 1/9.

6. Kovécs Istvan, MAHART

7. Patakfalvi Laszlo, MAVTI

8. Lacz6 Andras, KPM Munkalgy.

Herpai Antal, MAV Bp. Ig.

10. Facsar Sandor, F6v. Tan. V. B. Koézi. Féig.
11. Bizzer Jené, KEV, Gyér,

12. Baranyai Sandor, VOLAN 19. sz. Vall. Gyér
13. Pabis J6zsef, VOLAN 2. sz. Vall. Salgdtarjan
14. Cséndes Joézsef, MAV Ep. F6n. Dombovar
15. Milotta Oszkar, MAV Ig. Debrecen

16. Havasi Tibor, MAV Pft. Fén. Zalaegerszeg
17. Palfi Attila, Posta HTI Uzem, Nyiregyhéaza
18. Toth Imre, MAV vont. F6én. Szentes

19. Hajdinak Zoltan, MAV lIg. Il. Szombathely
20. Szanyi Géza, VOLAN 3. sz. Vall. Miskolc
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A kitiintetéseken feliill az Egyestiilet szdmos tagja ka-
pott jutalmat, majd Rédonyi Karoly elnék a kézgyd(lést
bezéarta.

S6lymos Janos

1. A szimp6zium témaja:

Folyékkal és jéggel kapcsolatos hidraulikai kutatas,
kilénos tekintettel a hajézasra.

2. A szompoézium helye:

A Magyar Tudomanyos Akadémia kongresszusi épi-
lete, Budapest.

3. A szimp6zium programja:

Regisztracié 1974. januéar 14.

Megnyité és iUnnepi (lés januar 15-én délel6tt.

Négy félnapos munkaiilés januar 15-én délutantol
janudar 17-én délel6ttig.

Egy munka- és zardilés 1974. januér 17-én délutan.
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Dr. Istvan Ertl: Besoins en moyen de fonds du transport et de la telecommunication

Les besoins en moyen de fonds du transport et (le la telecommunication spnt trés grands par rapport aux
autres domaines de I’6économie populaire. L’auteur examine dans nos conditions les méthodes de mesure des
besoins en moyen de fonds et propose un nouvel indice pour ce but. Il analyse les données de notre pays des
derniéres années selon sous-domaine et composition, il indique les causes exeiyant une influence ainsi que les
tendances de développement 4 attendre.

Géza Hatos: Politique de Production de la Fabrique d’automobile Csepel entre 1960—1972 .......cccooiiiiiiiiinieiccien

Létude esquisse briévement I’histoire de la Fabrique d’automobile Csepel connu aprés la Liberation, puis il
s’occupe d’une fagon détaillée des nouveaux produits de la dereiére décennie, du développement des differen-
tes famille de type, en décrivant aussi les perspectives de la fabrique.

Dr. Tibor Erdélyi: Pentes dans I’assurance du trafic deS VOYAQEUIS .....cooiiiiiieiieeesiecee st

Dans les derniéres années on construit toujours plus souvent des pentes au lieu des escaliers pour surmonter
les différents niveaux. L’auteur propose, en analysant les avantages et les désavantages des pentes, de révalo-
riser et de modifier les prescriptions de construction y relatives.

Dr. Attila Horvath: L’exainen de la fixation des rails par plaques de serrage au point de vue de I’effort; de serrage
EXEFCE SUT 18 TAHI oo et E e e R R R Rt e Rt R Rt R Rt n Rt

L’étude résumé les résultats de I’enquéte menée par la Chaire pour la Construction des Chemins de fér de
I'Université Technique de Budapest. Elle présente I’'influence de I’effort de serrage sur la resistance au dépla-
cement et sur la resistance au détournement, eile s’occupe de la capacité de charge des éléments constitutifs,
de la fixation des rails par plaques de serrage ainsi que du rapport entre I’effort de serrage et le moment de
serrage. Les résultats de I’enquéte peuvent étre utilisés & la solution des problémes qui se sont posés sur ce
domaine dans Sexploitation des Chemins de fér de I’Etat Hongrois.

Dr. Ferenc Sid6: L’augmentation de la séeurité de la circulation routiére au moyen de inesures relatives 4 la realisa-
tion technique deS AULOMODIIES ...ttt bt s b e et e st et e et et et e b e b e sbe e ebenranen

L’auteur donne un apergu sur les efforts tendant & la realisation d’un “automobile de séeurité”, de revolution
des prescriptions internationales y relatives en cornparant eelles-ci avec la situation en Hongrie et les possibili-
tés ile dévéloppement.

Izabella Dornsa: Procédé et produits modernes dans le service de la construction du cliemin de fér ...

La Schmittein Federn und Metallfabrik de Heidelberg et 1’“Avernerius Chemische Fabrik” de Vienne ont or-
ganisé une série de conférence dans I’Association des Sciences des Communications & Budapest. L’article rend
briévement compte des nouveaux produits présentés.

Janos Salavecz: Méthodes graphiques pour I’établissement des rotations optimum des locomotives et des aiilres véhj-
CULBS ettt R bR R E R R R R R R SR £ bR R R R R R R R R R R R R e R Rt r R Rt bRt

L’auteur présente d’abord les différents procédés servant & I’établissement de la rotation, puis il décrit sa mé-
thode proposée relativement simple qui est le cas special du procédé mathématique connu sous le ném “mé-
thode hongroise”. Cette méthode a été essayée auprés de la Direction de Pécs de la MAV aussi en pratique.

Dr. Laszl6 Aujeszky: Divergences selon les differentes parties du pays dans la météorologie des communications ..

L’auteur analyse les conditions météorologiques de la Hongrie en indiquant dans quelles parties du pays les
anneigements divers, les averses torrentielles d’été, la brume se produisent le plus souvent.

Reime Internationale:

Dr. Mihaly Csikos: Gestion centralisé« du trafic merchandises — étude UIC/METRA.......c.cccoeiiivicieceieeecce e,

L’étude susmentionnée embrasse le plan <acheminement des wagons chargés ferroviaires, la répartition des
wagons vides et Sexploitation des gares de triage. L’article esquisse les résultats de recherche obtenus et leur
importance future.

N ouvelles d’association

18

21

35

38

40

44

46

20



Pagé
Dr. latvan Erti: Demand on Fixed Assets of the Transport and Telecommunication Industry 1

The demand on investment stock of the transport and telecommunication industry is very great compared
with the other fields of the people’s economy. The author investigates the methods of measurement of the
demand on fixed means under the conditions in Hungary and suggests a new index-number for that purpose,
too. He analyses the internal data of the recent years in compliance with the transport branches and their com-
position, he points out the influencing causes and the development tendencies to he expected.

Oéza Hatos: Production Policy of the Csepel Automobile Works from 1960 until 1972 ..o, 9

The study concisely outlines the history after the liberation of the well-known Csepel Automobile Works then
it deals with full particulars the new products of the recent decades and the development of different families
of types, sketching also the outlook of the W orks.

Dr. Tibor Erdélyi: Sloping Approaches for the Settlement of Passenger Traffic ... 18

In recent years, instead of stairs, often ramps are constructed for the surmounting of differences in levels.
Analysing the advantages and inconveniences of sloping approaches the author suggests the readjustement
and rectification of the relevant construction rules.

Dr. Attila Horvath: Examination of the Rail Fastening with Sleeper Clips from the Aspect of the Rail Clamping Force 21

The study summarizes the results of an examination performed by the Railway Construction Professorate of
the Budapest University of Technical Sciences. 1t demonstrates the effect of the rail clamping force on the dis-

* placement resistance and torque resistance, it deals with the loading capacity of the building units of the rail
fastenings with sleeper clips along with the connection between clamping force and tightening moment. The
results of the examinations are usable for the solving of the problems arising in the operating practice of the
Hungarian State Railways.

Dr. Ferenc Sidé: Increasing of Road Traffic Safety by Technical Precautions Concerning Automobiles ............cccceceene 36

The author gives a survey of the efforts aiming the design of a “safety car” and of the development of the
relevant international regulations, comparing them with situation in Hungary and with the feasibility of de-
velopment.

Izabella Domsa: Modern Procedures and Methods in Service of Railway ConStruction.........c.cocoiiiiiiieiencincnceieeae 38

The Schmittein Federn- und Metallfabrik, Heidelberg, and the Avernarius Chemische Fabrik, Vienna, ar-
ranged a series of lectures at the Budapest Association of Transport Sciences. The article gives a brief survey
of the new products demonstrated.

Janos Salavecz: Graphic Methods for the Optimum Planning of Locomotive and Other Turn-Rounds ..........ccccoceeeee. 40

The author first demonstrates the different procedures of the planning of turn-rounds then he describes his
suggested relatively simple method that is a special case of the mathematical process known as the “Hunga-
rian method”. The method has been practically tried out by the MAV Region Pécs.

Dr. Laszl6 Aujeszky: Weather Deviations Between Country Regions from the Aspect of Transport Meteorology .. 44

The author analyses Hungary’s weather conditions showing when and in which country regions the winterly
snow-drifts, summer rain-showers, fog, etc. occur for the most part.

Foreign Review:

Dr. Mihaly Csikds: Centralized Goods Traffic Control — a UIC-Metra StUdY .......ccooeoiiiriiiiiiiee s 46

The study mentioned above includes the forwarding plan of loaded wagons, empty wagon distribution and the
operating of marshalling yards. The article outlines the research results achieved so far along with their future
significance.
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rendezései, vasOti automatikai ...
Fazakas Gyodrgy:
Metr6-haldzatok kialakitdsa ...

Dr. Gyulai Géza:
A varosi tdmegkozlekedés menetrend-ter-
vezésének el6készitése szamitdgéppel

Dr. Korondi Géza:

Az egyéni gépjarmiforgalom véarosi vi-
szonylatainak szamitdsa utazascsoportok
ALAPJAN (e

Dr. Lehel Jen6—Dr. Megyeri Jend:
Foldalatti vasuti péalya vonalvezetésének
vizsgalata elektronikus szamitégéppel ....

Dr. Nagy Rudolf—Dr. Nagy Ervin:
A budapesti metr6-héalézat elsé teljes vo-
nala és tzemének kozlekedéspolitikai je-
1ENEESEYE oo
Pintér Lészlo:
A metré forgalmi kérdései...vvircennnnn

Finlér LaszI6—Dr. Rozsa Lészl6:
A Rakoéczi ati villamosvonal megsziinteté-
sének lehet6sége a metréd Gj szakaszanak
MegNYitadSakor . e

Wellner I'étcrné:
Mosonmagyarévar tomegkozlekedésének
vizsgélata munkahelyi interjd segitségével

5. HAJOZAS
Bognar Jend:

Lehetdségek és problémak a tengeri hajék
hazai épitésénél és a Dunén valé leszallita-
SANAl i e

Lékai Elek:
A magyar folyami és tavi személyszallitas
helyzete és szinvonala......n.

6. POSTA-HIRKOZLES

Kénya Lajos:
A postaforgalom fejlesztési problémai

Piroska Istvan:
A postavonat, mint a forgalom korszer(si-
tésének eszkdze
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Dr. Juhéasz Laszlé:
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9. NEMZETKOZI SZEMLE
Dr. Csikés Mihaly:
Nemzetkdzi szinpozion a forgalom irényita-
SATOl e
Dr. Czcre Béla:
Id6szaki kidllitdisok a kozlekedési muzeu-
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Dr. Czére Béla:
50 éves a Nemzetkozi Vasltegylet.......... 12

Dr. Felfoldi LaszI6:
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Dr. Géaspar Lé&szIo:
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els6 francia tapasztalatok ... 7
Dr. Géaspar Léaszlo:
Utpalyaszerkezetek meger@sitése Lengyel-
OrSZAGDhAN e
Gyeribasz, A. T.—Kogan, L. A.:
A konténeres szallitds tavlatai a Szovjet-
UNTODAN s
Dr. Hunkar Dénes:
India kozlekedése — kozgazdasdgi szem-
SZOGDBI
Dr. Krizsan Gyula:
110 km/h altalanos sebességkorlatozas a
francia fEUtAKON e 4
Dr. Megyeri Jend:
Személyszallit6 kotélpalyak és siklévasu-
tak AUSZtridban ...
Dr. Nagy Jozsef:

Vaslti Tudoméanyos Kutaté Intézet nem-
zetk6zi tudomanyos egytttm(ikodési kap-
CSOIALAT  ceoveveeeecese e 11

Szen-Zselen, E. A.:
Nagysebességli gazturbinds vonatok .. 10
Dr. Wagencr, Hermann:

drezdai Kozlekedési féiskola — a kozleke-
dés és hirkdzlés oktatasi kozpontja az NDK-
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10. KONYVSZEMLE

Dr. Aha Ivan (szerk:):

t 71/4-Technikai érdekességek a vildg min-

den tAJATO .
A Budapesti Miszaki Egyetem Kozponti

Konyvtaranak Evkonyvei Il. 1971
Almassy Tibor:

Tanuljunk kdnnyen gyorsan autét vezetni
A Kozlekedési MlGzeum évkonyve I. 1896—
197D
A Vaslti Tudoméanyos Kutaté Intézet Ev-
KONyve, 1969 ..
A Vaslti Tudomanyos Kutaté
kényve, 1970

Borisz Mihaly— Fuléop Gaspar:

Kisgardzsok épitése, felszerelése, garazs-

MUNKAK e
Bir6o Jozsef:

Hajok a Balatonon ...
Dr. Flamisch Ottd:

Gépjarm( diagnosztika. Médszerek és elja-

rdsok rejtett hibak feltarasara
Frank Gyorgy— Mészaros Ferenc— Valyi

Ivan:

Személygépkocsik tizemeltetési és diagnosz-

tikai adatai
Frey Taméasné— Gerlei Ferenc:

Kozlekedési irodalomkutatads......ccn.
Dr. Héberger Karoly (szerk.):

Epitéipari irodalomkutatas.......u..
Ipari beruhdzasok kézikOnyve ...
Dr. Jandy Géza:

Operaciokutatds a kapacitdsok tervezésé-

ben és irdnyitdsdban ...,
Dr. Kassai Dénes— Kdhalmi Jozsef—Szladik

Géza— Oroszvari Laszl6:

Nagyvasuti villamos mozdonyok
Dr. Kadas Kalméan:

Kozlekedb6sgazdasagtan
Dr. Knoll Imre:

Anyagmozgatds a mez6gazdasagban..........
Dr. Lad6 LaszI6:

Az ipari folyamatok mozgatasielemei..........
Dr. Lajta Gyorgy:

Tavkozlé halozatok elmélete és tervezése ..
Liener Gyodrgy:

AULOTIPUSOK oo
Magyar Hajézasi Statisztikai Kézikényv
1945— 1968....ociiiiieie s

Magyarorszag nagyobb vizépitési m(itargyai.
Folyami kikoték
Dr. Nemesdy Ervin:
Utivkitiz6é zsebkonyv 1. kdtet, 3. atdolgo-
zott és bdvitett Kiadas . ..ciinniicinnieiicnns

Dr. Papp Ferenc—Dr. Kertész Pal:
Geolégia mérndkhallgatok szdmara,
adas

Dr. Perkovatz Bodog (szerk.):

AT. &rufuvarozas SZervezese ...

Prohaszka Laszl6— Daru Jézsef:

Autészereld

Szlics Erivn:
Hasonldsag és modell ..

Technikatorténeti Szemle V. 1—2. sz. 1968—
1970

Dr. Turanyi Istvan:

Személykozlekedési izemtan ...

Vargha Zoltan— Almassy Tibor:
Gépjarmivek korr6ziovédelme

VégiigA. Béla (szerk.):

MAV épitési és palyafenntartdsi munkave-
zet6k zsebkonyve

Dr. Voros Imre:
Gépelemek I11. Fogaskerekek. ...
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4. Szakmai latogatasok és tanulmanyut:

Szakmai latogatdsok a Budapesti Miszaki Egyetem
Vizgazdalkodasi és Vizépitési Intézete, tovabba a Viz-
gazdéalkodasi Tudoméanyos Kutaté Intézet hidraulikai
laboratériumaiba 1974. januér 15-én és 16-an délutan,
a munkailésekkel parhuzamosan.

Egynapos tanulméanydt a Magyar Jégtoré Flottilla
bemutatasara (mikodésben, ha az id§jarasi és jégko-
rilmények ezt lehetévé teszik) a Dunan, Baja kdérnyé-
kén, 1974. januar 18-an.

5. Tarsadalmi események:

1974. januar 15-én este fogadas, januar 17-én este
bankett a szimpézium részvev@i részére.

6. Holgy-program:

Tarsadalmi és udulési program a kiséré csaladtagok
részére.

7. Felhivas tanulmanyok benyujtasara:

Az IAHR Folyami Hidraulikai Szakosztadlyanak 1.
Szimpé6ziuma Bangkokban, 1973. januarjaban Aarvizi
problémakkal, folyédk er6ziés és hordalék problémai-
val, tovabba foly6k modellezési kérdéseivel foglalko-
zik. Az IAHR Jég Szakosztadlydnak 2. Szimpé6ziuma
Leningradban, 1972. szeptemberében a jég szerkezeti és
fiziko-mechanikai tulajdonséagaival, a jég h6haztartasi
és szabalyozasi kérdéseivel foglalkozott, kiillonds tekin-
tettel a vizfolyasokra és vizépitési létesitményekre. Az
IAHR 15. Kongresszusa Isztanbulban, 1973. szeptem-
berében — egyebek kdézdtt — mozgémedrl vizfolydsok
és az ember vizi kérnyezete szennyezésének hidraulikai
kérdéseivel foglalkozik. A PIANC 23. Kongresszusa
Ottawaban, 1973. juliusdban — egyebek kdzott — az
energiatermelésnek a viziutakra és a hajézasra, tovabbéa
a jégnek a vizi létesitményekre és a hajorasra gyako-
rolt hatdsaval foglalkozik.

A Folyd és jég cimi, Budapesten 1974. janudarjaban
megrendezendé haromnapos nemzetkdzi szimpdzium
célja, hogy a folydkkal, a jéggel és a hajézassal 6ssze-
figg6é hidraulikai kutatdsokat Osztondzze azaltal, hogy
olyan tuddsokat és szakembereket hoz &ssze, akik ezt
a targykort kilonboz6 szakteriileteken, kiilonbéz6 cél-
lal és eltér6 modszerekkel mivelik, fejlesztik. A témak
felélelik az aldbbi szakteriiletek hidraulikai szempont-
jait:

— foly6szabéalyozas és arvédekezés, folydcsatornéazas
és vizer6hasznositas stb.,

— jégjelenségek természetes, szabalyozott és csator-
nazott foly6kon, tovabba

— belvizi haj6zas.

Elsérendlien olyan dolgozatok szédmithatnak érdek-
I6désre, amelyek olyan hidraulikai jelenséggel foglal-
koznak, melyek fenti szakteriileteket 6sszekapcsoljak.
Mind természetbeni megfigyelésekre, mind pedig fizi-
kai vagy matematikai modellkisérletekre tdmaszkodé
eredmények ismertetése szamitasba johet.

Mindezek nyoméan az aldbbi témakkal kapcsolatos
tanulméanyokat varja a Helyi Rendezé Bizottsag:

A) A FOLYAMI- ES JEGHIDRAULIKA
OSSZEFUGGESEI

Az aramléasi kérilmények hatdsa a jég kialakulasara,
zajladsara, a jég beéalldsara, jégdugé képzd6désére és a
jég felszakadéasara, kilonos tekintettel a tébbcéla foly6-
szabalyozasra és a haj6zasra.

B) OSSZEFUGGES A FOLYOSZABALYOZAS, A

FOLYOCSATORNAZAS, A KISESESU ViZEROHASZ-

NOSITAS ES A HAJOZAS KOzOTT, KULONOS TE-
KINTETTEL A jégjArAs szabAlyozAsara

Foly6szabéalyozasi mlvek a jéglevonulas feltételeinek
javitasara, oOsszefiiggés a folyé morfolégiaja és a jég
rezsimje kozott. A jégtorés stratégidja a jeges arviz

megel&zése céljabol olyan folyokon, melyek felviz feldl
olvadnak, figyelemmel a meteoroldgiai el6rejelzésekre.
Kisesésl csatornazott folydk jégjelenségei, beleértve az
alap vagy csucs vizeré6mivek szerepét is. Természetes
vagy mesterséges hozzafolydsok (beleértve a hitévizet
is) hatdsa a folyok jég rezsimjére. Szabéalyozott vagy
csatornédzott folydk jég rezsimje, kilonos tekintettel a
haj6zésra.

C) A LEFOLYAS SZABALYOZASANAK HATASA

A természetes vagy mesterséges tarozok lefolyast
szabalyozé hatasa a viz, a jég és a meder rezsimjére,
folyék felvizi és alvizi szakaszain, kilonds tekintettel
a hajozasra.

Azok, akik tanulményt szandékoznak kiildeni, egy-
részt az el6zetes jelentkezési lapot, masrészt a javasolt
tanulméanyok legfeljebb két gépelt oldal terjedelmd,
angol nyelvi kivonatat (3 pld-ban) kuldjék el a szim-
p6zium Helyi Rendez6 Bizottsaganak 1973. méarcius 1-ig.
A Helyi Tudoméanyos Bizottsag a kivonat alapjan va-
logatja ki a tanulméanyokat. A végleges kéziratot egy
eredeti és két méasolati példanyban vagy angol, vagy
francia nyelven (az el6bbi elénydsebb) 1973. jalius 1-ig
kell benydujtani. A tanulmanyok terjedelme legfeljebb
8 oldal. A tanulmanyokkal kapcsolatos részletesebb is-
mertetést azok a szerz6k fogjak megkapni, akiknek a
dolgozatat a Helyi Tudomanyos Bizottsag elfogadja.

8. A szimpo6zium nyelve:
A szimp6zium munkanyelve angol. (A Helyi Rendezé
Bizottsdg elérelathatélag meg fogja kapni a rendezé

nemzetkdzi szovetségek engedélyét a szimultan magyar
tolmacsolashoz.)

9. Kaoltségek

A szimpbzium részvéteh dija 1500.— Ft, amely a ta-
nacskozasokon valé részvétel koltségén felul fedezi a
fogaddas, a bankett, a szakmai latogatasok, a tanulmény-
Gt és a benydljtott dolgozatok el6nyomatainak kdltsé-
geit. A holgyprogram 1000.— forintos kdéltségkerete a
tdrsadalmi és Gdulési program, a fogadas, a bankett
és a tanulméanyuat koltségeinek fedezetéiil szolgal.

10. El6zetes regisztracio

Azokat, akik dolgozatot kivannak benydjtani, vagy
részt kivannak venni a szimpdziumon, a Rendez6 Bi-
zottsdg kéri, hogy az el6zetes jelentkezési lapot 1973.
marcius 1-ig kildjék el, hogy nevik a postai cimjegy-
zéken rajta maradjon. Tovabbi tdjékoztatadst ugyanis
csak azok kapnak a Helyi Rendez6 Bizottsagtél, akik
az el6zetes jelentkezési lapot megkildték.

Budapest, 1972. oktéber

Helyi Patronalé Bizottsag elndke
Vincze Jozsef
az Orszagos Vizigyi Hivatal elndkhelyettese

Helyi Tudomanyos Bizottsag elndke
Dr. Bogardi Janos
egyetemi tanar,
Budapesti M(iszaki Egyetem

Helyi Rendez6 Bizottsag elndke
Dr. Stelczer Karoly
a Vizgazdalkodasi Tudomanyos Kutatd Intézet
igazgatéja
A Helyi Rendez6 Bizottsdg postai cime:
Dr. Hanké Zoltan

IAHR/PIANC szimpézium, Budapest, 1974
Helyi Rendez6 Bizottsdganak titkara
VITUKI,

Budapest VIII.,

Rékoczi at 41.



A ma tudomanya—
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDO MAN YOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrlen tajékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeir6l, ajdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidrologiai Kozlony
Banyaszati es Kohaszati Lapok Hiradéstechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdaség
'KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmiivek, Mez6gazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
,KO,HA{SZ,AT L. Kozlekedéstudomanyi Szemle
Béanyéaszati és Kohaszati Lapok Magyar Aluminium

ONTODE
Bér- és Cip6technika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

Magyar EpitSipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja

= Magyar Textiltechnika
EBE?;E%%%SM Mé?))//épitéstudoményi Szemle
Az Erdé Mérés és Automatika

Faipar Mdanyag es Gumi
Finommechanika Miszaki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnoldgia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFI ZETHETO K

minden postahivatalban,
a Posta Kozponti Hirlap Iroda (J6zsef nddor tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza mdszaki kdnyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Vaci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
ML, Lenin korat 9—11.1 em. 120. (222-251).
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